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ERFARENHETER  RÖRANDE  KUL-  OCH  RULLAGER  I  JÄRNVÄGSMATERIEL. 1 


Av  civilingenjör 

Det  stora  intresse,  med  vilket  frågan  om  användande 
av  kul-  och  rullager  i  järnvägarnas  rullande  materiel 
för  närvarande  omfattas,  berättigar  utan  tvivel  till  en  all¬ 
sidig  belysning  av  härvid  föreliggande  tekniska  och  eko¬ 
nomiska  problem.  Av  särskilt  värde  är  att  lära  känna 
den  praktiska  utvecklingens  gång  och  alla  de  erfarenhe¬ 
ter,  som  gjorts  under  de  senaste  åren. 

De  ekonomiska  fördelar,  som  vinnas  genom  användande 
av  kul-  och  rullager  i  järnvägsvagnar,  äro  av  många  olika 
slag.  Den  lätta  gången  medför  besparing  av  kol  (elek¬ 
trisk  energi  etc.);  den  obetydliga  åtgången  av  smörjmedel 
reducerar  oljekontot,  frånvaron  av  varmgång  möjliggör  ett 
säkrare  och  mera  obehindrat  ombesörjande  av  trafiken  och 
förebygger  de  kostnader,  som  uppkomma  vid  driftstörnin¬ 
gar;  den  förenklade  tillsynen  möjliggör  en  reduktion  av 
personal  etc. 

De  flesta  av  dessa  fördelar  äro  svåra  att  värdera  i  pen¬ 
ningar.  Endast  vad  rör  energibesparingen  och  i  samband 
med  densamma  stående  frågor  kan  man  f.  n.  göra  någor¬ 
lunda  noggranna  och  allmängiltiga  beräkningar. 

Den  energi,  som  måste  uppoffras  vid  framförandet  av  ett 
tåg,  beror  givetvis  av  tågets  motstånd  mot  rörelsen.  Detta 
motstånd  är  sammansatt  av  en  stor  mängd  motstånd,  så¬ 
som  luftmotstånd,  lagerfriktion,  friktion  mellan  hjul  och 
skena,  stigningsmotstånd,  kurvmotstånd,  motstånd  genom 
vibrationer  under  gång  etc.  Det  är  givet,  att  dessa  olika 
motstånd  variera  på  mycket  olika  sätt  vid  tågs  framfö¬ 
rande  över  olika  bansträckor  och  med  olika  hastigheter. 
Även  lokens  och  vagnarnas  konstruktion  och  tillstånd  ha 
naturligtvis  sin  inverkan. 

Vid  beräkning  av  minskningen  i  tågmotstånd  och  där¬ 
med  i  kolförbrukning  vid  användande  av  kullager,  har 
man  hittills  oftast  först  sökt  fastställa  det  totala  motstån-  • 
det  hos  ett  tåg  med  glidlager  vid  olika  hastigheter,  olika 
vikt  hos  vagnarna  etc.  och  sedan  förfarit  på  samma  sätt 
med  tåg  med  kullager.  Besparingen  har  man  oftast  ut¬ 
tryckt  i  %  av  förbrukningen  vid  glidlagertåg.  Denna 
metod  att  gå  till  väga  kan  visserligen  för  en  viss  ban- 
sträcka  giva  tillförlitliga  resultat,  men  då  förhållandena 
äro  mycket  olika  vid  olika  bansträckor,  måste  man  före¬ 
draga  en  bestämning  av  den  absoluta  besparing  i  kg  kol, 
som  är  en  följd  enbart  av  skillnaden  i  lagerfriktion  och 
friktion  mellan  hjul  och  skena,  som  förefinnes  mellan 
vagnar  med  glidlager  och  vagnar  med  kullager.  Det  är 
tydligt,  att  kullagrens  räntabilitet  är  beroende  endast  av 
den  minskade  friktionen,  vilken  medför  en  viss  absolut 
minskning  av  kolförbrukningen,  under  det  storleken  av 
övriga  motstånd  i  förhållande  till  friktionen  är  betydel¬ 
selös. 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Mekanik  årsmöte  den  28  oktober  1922. 
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Arvid  Palmgren. 

Vid  behandling  av  friktionsmotståndet  i  järnvägslager 
måste  man,  speciellt  vad  glidlager  beträffar,  särskilja  föl¬ 
jande  skeden: 

1)  igångsättningen, 

2)  uppvärmningsperioden, 

3)  fortfarighetstillståndet. 

Vad  först  igångsättningsmotståndet  beträffar  har  detta 
sin  praktiska  betydelse  däri,  att  detsamma  å  linje  med 
lindriga  stigningsförhållanden  är  helt  avgörande  för  lokets 
erforderliga  största  dragkraft.  Till  sin  storlek  är  detta 
motstånd  lätt  att  bestämma.  Rydberg1  har  vid  prov  med 
malmvagnar  å  svenska  statens  järnvägar  funnit,  att  igång¬ 
sättningsmotståndet  hos  3-axliga  lastade  vagnar  å  glid¬ 
lager,  vägande  46  ton,  var  9,5  kg  per  ton  och  för  lika¬ 
dana  vagnar  å  SKF-kullager  blott  1,35  kg  per  ton.  Den 
senare  siffran  utgör  blott  omkring  15  %  av  den  förra. 
Detta  stämmer  väl  med  prov,  som  nyligen  utförts  i  Eng¬ 
land  å  Great  Eastern  Railway2,  där  en  27  tons  boggi- 
vagn  å  rullager  kunde  sättas  i  gång  av  en  man,  under 
det  en  liknande  vagn  å  glidlager  erfordrade  sju  man. 
Liknande  erfarenheter  ha  gjorts  vid  sv.  statsbanornas  verk¬ 
städer,  där  man  till  förflyttning  av  de  tyngre  boggivag- 
narna  brukat  använda  1  o  man,  vilket  antal  kunnat  minskas 
till  2  sedan  rullager  inbyggts.  Även  i  Amerika  ha  lik¬ 
nande  prov  gjorts  med  ungefär  samma  resultat.  Å  Penn¬ 
sylvania  Railroad  erhölls  i  medeltal  för  5  st.  boggivagnar 
om  60  tons  vikt  vid  glidlager  ett  igångsättningsmotstånd 
av  13,5  kg  per  ton  och  vid  SKF-kullager  2  kg  per  ton, 
alltså  med  kullager  15  %  av  motståndet  med  glidlager. 
Det  har  visat  sig,  att  vilofriktionen  hos  glidlager  inträder 
omedelbart  efter  det  vagnen  stannat,  varav  följer,  att  man 
vid  igångsättningen  av  ett  tågsätt  har  att  räkna  med  ett 
ökat  motstånd,  oavsett  huru  lång  tid  tåget  stått  stilla. 

Över  förhållandena  under  uppvärmningsperioden  ha  prov 
utförts  av  universitetet  i  Illinois,  Förenta  staterna.  Fig.  1 
återgiver  motståndets  variation  över  en  sträcka,  där  uppe¬ 
håll  av  olika  längd  förekomma.  Motståndet  i  själva 
igångsättningsögonblicket  är  här  ej  medtaget.  Av  figuren 
framgår,  att  motståndet  efter  igångsättningen  men  i  bör¬ 
jan  av  uppvärmningsperioden  är  i  genomsnitt  50  %  högre, 
än  vad  det  blir  under  fortfarighetstillstånd,  vilket  senare 
synes  inträda  efter  omkring  20  km  gång.  Detta  gäller 
blott  glidlager.  Vid  kul-  eller  rullager  förblir  friktions¬ 
motståndet  praktiskt  taget  konstant  såväl  vid  gång  som 
under  igångsättning. 

Motståndet  under  uppvärmningsperioden  är  av  under¬ 
ordnat  intresse  vid  beräkning  av  energibesparingen  för 
fjärrtåg,  vilka  endast  sällan  göra  uppehåll.  Däremot  har 
detta  motstånd  en  viss  inverkan  vid  lokaltåg. 

1  G.  Rydberg:  Bidrag  till  frågan  om  kullagrens  betydelse  ur 
järnvägsteknisk  synpunkt.  Teknisk  tidskrift,  Mekanik,  häfte  1,  1919- 
Se  Daily  Mail  12  aug.  1922. 
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Tågmotståndet  under  fortfarighetstillstånd  på  rak  hori¬ 
sontell  bana  har  blivit  undersökt  av  en  mängd  forskare, 
vilka  uppställt  formler  för  motståndet.  I  regel  angives 
motståndet  under  formeln 


W=a+  C  v 2, 


där  W  =  motståndet  i  kg  per  ton  tågvikt, 

ci  =  en  konstant,  utgörande  friktion  i  lager  och  mel¬ 
lan  hjul  och  skena, 

C  =  en  konstant,  beroende  av  storleken  och  beskaf¬ 
fenheten  av  den  yta,  som  varje  vagn  erbjuder 
luftmotståndet  och 
v  =  hastigheten  i  km/tim. 

Det  har  visat  sig,  att  konstanten  a  är  olika  vid  olika 
specifikt  lagertryck,  så  att  den  är  mindre  vid  högre  tryck. 
Rydberg  angiver  en  kurva  visande  gångmotståndets  (frik¬ 
tions-  och  luftmotståndet)  variation  vid  olika  lagertryck 
vid  glidlager.  Variationen  med  olika  hastigheter  angives 
av  Strahl  med  följande  formel 

kg  per  ton, 


W  —  2,5  -f  0,52  .■((— Y 
q  \  i  o/ 


GLIOLAGER  enl.  strahl 


”  ILLINOIS 
”  RYDBERG 


Fig.  2. 


där  /  =  1,92  för  4-axliga  personvagnar, 

=  1,15  »  2-  »  öppna,  lastade  godsvagnar  och 

q  =  vikt  per  vagn  i  ton. 

För  personboggivagnar  med  40  tons  vikt  (spec.  lager¬ 
tryck  =  13  kg/cm2)  fås  sålunda: 

W  —  2,5  -f-  0,00025  kg/ton. 


För  3-axliga,  öppna,  lastade  godsvagnar  med  45  tons 
vikt  (spec.  lagertryck  27,5  kg/cm2)  erhålles,  om  hänsyn 
tages  till  det  ökade  lagertrycket: 

W  =  1,64  +  o, 00020  v 2  kg/ton. 

Den  förra  formeln  gäller  alltså  för  de  svenska  boggi- 
vagnar  och  den  senare  för  de  svenska  malmvagnar,  med 
vilka  provningar  företagits  vid  såväl  glidlager  som  kul¬ 
lager. 

För  kullagerförsedda  vagnar  blir  enligt  Rydberg  för 
boggivagnar 

W  —  1 ,3  +  0,00025  v2 
och  för  malmvagnar 

W =  1,01  -f-  0,00020  v2 . 

Prov  med  godsvagnar  ha  även  utförts  av  universitetet  i 
Illinois,  från  vilka  en  god  kontroll  erhålles  å  dessa  formler. 

I  fig.  2  äro  uppritade  kurvor  för  motståndet  vid  boggi¬ 
vagnar  med  10  tons  axeltryck  enligt  ovanstående  formler 
och  enligt  Illinoisproven.  Överensstämmelsen  mellan  de 
sistnämnda,  som  endast  utförts  med  glidlager,  och  for- 

-  GLIDLAGER  ENL  STRAHL 

-  ”  ”  ILLINOIS 

.  «  ”  RYDBERG 


Fig.  3- 

meln  är  synnerligen  god.  Det  visar  sig,  att  skillnaden  i 
gångmotstånd  vid  olika  hastigheter  mellan  glidlager  och 
kullager  är  praktiskt  taget  konstant,  och  torde  kunna  sättas 
till  1,0  kg  per  ton.  Fig.  3  visar  en  jämförelse  för  gods¬ 
vagnar  med  1  5  tons  axeltryck  mellan  ovanstående  formler, 
Illinoisproven  och  en  kurva  för  glidlagervagnar,  direkt  er¬ 
hållen  experimentellt  av  Rydberg.  Även  här  är  överens¬ 
stämmelsen  mellan  värden  för  glidlagervagnar  synnerligen 
god.  Skillnaden  mellan  glid-  och  kullager  torde  även  här 
kunna  anses  konstant  och  lika  med  0,6  kg/ton. 

Den  skillnad,  som  sålunda  förefinnes  mellan  glid-  och 
kullagertåg,  bör  utnyttjas  på  olika  sätt  vid  olika  slag  av 
trafik.  Vid  godståg  är  det  lämpligast  att  öka  antalet 
vagnar  per  tåg  och  sålunda  för  en  viss  godsmängd  an¬ 
vända  ett  mindre  antal  tåg.  I  vilken  mån  detta  låter  sig 
praktiskt  genomföras,  framgår  av  prov  med  malmtåg,  för 
vilka  nedan  närmare  redogöres. 

Vid  persontåg  är  det  i  regel  ej  möjligt  att  minska  tågens 
antal,  utan  man  får  i  stället  tillgodogöra  sig  den  vid  bi¬ 
behållen  tåglängd  uppkommande  kolbesparingen.  En  annan 
viktig  fördel  är  den,  att  man  vid  trafikstegring  får  möjlig¬ 
het  att  avsevärdt  öka  tågvikten,  varigenom  insättande  av 
nya  tåg  i  flera  fall  kan  undvikas.  Därigenom  sparas  icke 
blott  på  bränslekostnaden  utan  även  på  utgifter  till  av¬ 
löningar  och  lokunderhåll. 

För  att  praktiskt  utröna,  hur  stor  kolbesparing,  som  kan 
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göras  vid  hastigtgående  persontåg,  ha  prov  utförts  å  sven¬ 
ska  statens  järnvägar  med  tvenne  såvidt  möjligt  lika  tåg¬ 
sätt  om  i  lok  och  8  boggivagnar,  det  ena  å  glidlager 
och  det  andra  å  SKF-kullager.  Vagnvikten  med  last  var 
c:a  317  ton.  Loken  voro  i  båda  fallen  överhettnings- 
tvillinglok  å  glidlager.  Vart  och  ett  av  dessa  tåg  fram¬ 
fördes  nio  gånger  i  vardera  riktningen  å  sträckan  Stock¬ 
holm — Mjölby  i  snälltåg  (243  km).  Något  officiellt  pro¬ 
tokoll  över  dessa  prov  föreligger  ej,  varför  här  endast- 
kunna  meddelas  de  siffror,  som  erhöllos  för  en  del  av 
proven,  under  vilka  undertecknad  hade  tillfälle  närvara. 

Kolförbrukningen  mättes  genom  vägning  av  tenderns 
kolförråd  före  starten  och  efter  framkomsten  för  varje  resa. 
Besparingen  med  kullager  uppmättes  till  i  genomsnitt  5,0 
kg  kol  per  1  000  ton  km.  Då  medeltalet  för  samtliga 
proven  möjligen  ligger  lägre,  skall  här  räknas  med  4  kg 
per  1  000  ton  km.  Denna  siffra  kan  dock  ej  generalise¬ 
ras,  emedan  lufttemperaturen  var  så  hög  som  +  150  C, 
och  de  använda  loken  ej  voro  fullt  utnyttjade.  Glidlager- 
friktionen  är  nämligen  i  hög  grad  beroende  av  lufttem¬ 
peraturen.  Medeltalet  för  de  olika  årstiderna  i  Sverige 
ligger  omkring  25  %  högre  än  sommarfriktionen,  vilket 
gör,  att  man  bör  räkna  med  en  genomsnittlig  kolbesparing 
av  5  kg  per  1  000  ton  km. 

Härur  erhålles  en  god  kontroll  å  ovan  gjorda  beräk¬ 
ningar  av  skillnaden  i  tågmotstånd.  För  ifrågavarande 
slag  av  vagnar  skulle  minskningen  av  motståndet  tack 
vare  kullagren  vara  1,0  kg  per  ton,  vilket  gör  en  arbets- 
minskning  av  1  mill.  rnkg  per  1  000  ton  km.  Då  1  kg 
kol  genom  ett  överhettnings-tvillinglokomotiv  kan  överföras 
till  ett  effektivt  mekaniskt  arbete  av  200  000  mkg,  inne¬ 
bär  sålunda  motståndsminskningen  en  kolbesparing  av  5 
kg  per  1  000  ton  km,  vilken  siffra  sålunda  torde  få  an¬ 
ses  fullt  tillförlitlig. 

Lokets  olika  verkningsgrad  under  olika  förhållanden  bör 
observeras.  Vid  mycket  kuperad  terräng  måste  ofta  en 
större  fyllning  i  lokets  cylindrar  användas  än  vid  horison¬ 
tell  bana,  varigenom  verkningsgraden  blir  sämre  och  kol¬ 
besparingen  per  ton  km  transporterad  vikt  större.  Ju  svå¬ 
rare  linjen  är,  desto  mera  kol  kan  man  alltså  spara  genom 
användande  av  kul-  och  rullager.  Vid  olika  banor  bör 
man  taga  hänsyn  härtill  och  ej  endast  räkna  med  lokets 
kolförbrukning  under  för  dess  verkningsgrad  gynnsammaste 
förhållanden. 

Den  erhållna  kolbesparingen  vid  snälltåg  är  ensam  till¬ 
räcklig  för  att  amortera  en  rullagerinbyggnad  på  3  å  4 
år,  om  vagnarna  löpa  c:a  150000  km  per  år. 

Vid  godstrafik  är  i  regel  den  av  varje  vagn  tillrygga- 
lagda  väglängden  icke  tillräckligt  stor  för  att  lagren  skola 
kunna  amorteras  enbart  genom  kolbesparingen.  Man  kan 
i  stället  utnyttja  kullagrens  fördelar  genom  att  öka  vagn¬ 
antalet  per  tåg  och  därigenom  minska  antalet  tåg  för  trans¬ 
port  av  en  viss  varumängd.  Härigenom  minskas  antalet 
erforderliga  lok  och  erforderlig  personal. 

På  horisontell  bana  skulle  man  enligt  Rydberg  med 
samma  energiförbrukning  kunna  framföra  38  %  flera  vagnar 
per  tåg  med  kullager  än  med  glidlager.  Emellertid  finnas 
ju  på  varje  bana  vissa  stigningar,  som  begränsa  möjlig¬ 
heten  för  tågförlängning.  För  att  undersöka  vilka  möjlig¬ 
heter,  som  i  praktiken  föreligga,  ha  å  svenska  statens 
järnvägar  en  del  omfattande  prov  verkställts,  såväl  med 
ånglokomotiv  som  med  elektriska  lokomotiv. 

Över  en  sträcka  av  205  km  framfördes  5  gånger  i 
vardera  riktningen  dels  ett  tåg  om  ett  ånglok  och  30 
malmvagnar  om  46  tons  vikt  och  dels  ett  tåg  med  ett 
likadant  lok  och  39  kullagervagnar  om  samma  vikt.  Kol- 
och  vattenförbrukning  mättes  genom  vägning  för  varje  resa. 
För  en  resa  med  lastat  tåg  i  ena  riktningen  och  återresa 
med  tomt  tåg  erhölls  i  medeltal  en  kolförbrukning  vid 

3*** 


glidlagertåg  av  9  479  kg  och  en  vattenförbrukning  av 
58,9  m3  samt  vid  kullagertåg  en  kolförbrukning  av  9  300 
kg  och  en  vattenförbrukning  av  57,8  m8.  A  bansträckan 
ifråga  var  det  sålunda  möjligt  att,  utan  ökning  av  kolför¬ 
brukningen  eller  användande  av  kraftigare  lok,  öka  vagn¬ 
antalet  per  tåg  med  ej  mindre  än  30  %.  Då  dessutom 
vid  denna  tunga  trafik  ofta  förekommande  varmgång  vid 
glidlager  helt  uteblevo  vid  kullagervagnarna,  visade  det 
sig  möjligt  att  med  tre  kullagertåg  framföra  samma  gods¬ 
mängd  som  med  fyra  glidlagertåg. 

Med  elektriska  lok  visade  det  sig  å  en  annan  bansträcka 
med  ogynnsammare  lutningsförhållanden  möjligt  att  öka 
vagnarnas  antal  från  30  till  35  eller  omkring  17  yo  med 
användande  av  samma  lok  och  samma  energiförbrukning. 
Att  uppställa  en  räntabilitetskalkyl  för  lagren  vid  detta 
slag  av  trafik  är  synnerligen  komplicerat,  då  till  bespa¬ 
ringarna  få  räknas  en  mängd  olika  kostnader  för  anskaff¬ 
ning,  underhåll  och  drift  av  lok  samt  för  personal,  repa- 
rationsmateriel  m.  m.  Det  är  emellertid  tydligt,  att  för¬ 
delarna  med  kullager  äro  så  stora,  att  deras  ekonomi  är 
ställd  utom  allt  tvivel. 

De  energibesparingar,  som  sålunda  vid  olika  trafikslag 
kunna  på  olika  sätt  utnyttjas,  bilda  visserligen  grundvalen 
för  en  räntabilitetskalkyl,  men  man  får  därför  ej  förbise 
de  avsevärda  fördelar  i  andra  avseenden,  som  följa  med 
de  olika  egenskaperna  hos  kul-  och  rullager.  I  de  flesta 
länder  torde  deras  egenskap  att  förebygga  varmgång  vara 
av  t.  o.  m.  större  betydelse  för  den  snabba  fjärrtrafiken 
än  hela  kolbesparingen.  Så  har  exempelvis  ledningen  för 
ett  av  Amerikas  största  järnvägsnät  förklarat,  att  den  an¬ 
ser  sig  ha  vunnit  målet  med  rullagerinbyggnad  å  express¬ 
tågen,  om  den  blott  visar  sig  fullkomligt  driftsäker.  Om 
det  dessutom  skulle  kunna  påvisas  någon  kolbesparing, 
vore  järnvägsledningen  ifråga  naturligtvis  tacksam  även  för 
en  dylik,  men  något  avgörande  inflytande  på  ett  beslut 
om  övergång  till  rullager  skulle  den  ej  ha. 

Även  här  i  Sverige  är  varmgångsrisken  av  den  största 
betydelse,  åtminstone  vid  den  snabba  fjärrtrafiken.  Denna 
varmgångsrisk  är  och  förblir  enligt  järnvägsexperters  åsikt 
ett  nödvändigt  ondt  vid  all  glidlagerdrift.  Huru  väl  genom¬ 
tänkt  lagerkonstruktionen  än  är,  kvarstår  likväl  denna  risk, 
emedan  lagren  alltid  äro  mycket  känsliga  för  diverse  lätt 
uppträdande  störande  moment  såsom  bristfällig  smörjning, 
olämplig  olja,  dålig  lagermetall,  felaktigt  utförd  passning 
av  lagerskålen,  bristfällig  tätningsanordning  och  därmed 
sammanhängande  inträngande  av  vatten,  oriktigt  inläggande 
av  smörjdyna  och  smörjvekar  m.  m. 

Allmänt  torde  man  vara  på  det  klara  med  befintligheten 
av  denna  risk  för  varmgång,  men  däremot  torde  man  ej 
ha  gjort  lika  klart  för  sig,  vilka  stora  direkta  och  indi¬ 
rekta  olägenheter  en  varmgång  i  verkligheten  innebär. 
Att  allmängiltigt  beräkna  de  ekonomiska  förlusterna  vid 
en  varmgång  är  emellertid  omöjligt  på  grund  av  de  skif¬ 
tande  omständigheter,  under  vilka  den  kan  inträffa.  Här 
skall  blott  göras  en  antydan  om  de  olika  utgiftsposterna  i 
den  direkta  kostnaden  för  ett  visst  fall  av  varmgång. 

Antag  att  en  sovvagn  »gått  varm»  ett  par  timmars  resa 
från  utgångspunkten.  De  största  direkta  utgiftsposterna 
torde  då  bli: 

1)  restitution  av  sovvagnsavgifterna, 

2)  avlöning  till  två  utsända  vagnlyftare, 

3)  sovvagnens  transport  i  godståg  till  närmaste  revi¬ 
sionsverkstad. 

Om  vagnen  varit  en  till  90  %  upptagen  2:dra  klass¬ 
vagn,  utgöra  de  återburna  sovplatsavgifterna  200  kr.  Åt¬ 
går  för  lyftning,  provisorisk  avputsning  av  den  varmgångna 
tappen  och  nödtorftig  passning  och  inläggning  av  en  ny 
lagerskål  två  dagsverken,  kostar  detta  30  kr.  Om  när¬ 
maste  verkstad  är  100  km  avlägsen,  kostar  transporten  dit 
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6o  kr.  Ensamt  dessa  utgifter  belöpa  sig  sålunda  till  om¬ 
kring  300  kr.  Till  detta  kommer  lagrets  iordningställande 
i  verkstaden.  Vid  svårare  fall  tillkommer  även  transport 
av  nytt  hjulpar,  återtransport  av  det  skadade  hjulparet, 
omsvarvning  av  den  repade  axeltappen  samt  axelns  värde- 


Fig.  4. 

minskning  genom  nedsvarvningen  och  därmed  samman¬ 
hängande  förkortning  av  dess  användningstid. 

Kommer  så  slutligen  de  av  varmgången  förorsakade  in¬ 
direkta  kostnaderna,  vilka  i  många  fall  ha  större  betydelse 
än  de  direkta.  Till  dessa  höra  bl.  a.  tidsförlusten  och 
motsvarande  merförbrukning  av  bränsle  vid  inkörning  av 
tid;  tidtabellsrubbning  med  eventuell  omläggning  av  tåg- 
möten;  anlitande  av  reservvagn  m.  m.  För  järnvägar,  vid 
vilka  konkurrens  med  annan  bana  kan  ifrågakomma,  är 
slutligen  varje  varmgång  särskilt  skadlig,  emedan  resande¬ 
frekvensen  då  givetvis  måste  menligt  influeras  av  uppre¬ 
pade  fall  av  varmgång. 

Av  vad  som  sålunda  konstaterats  rörande  de  ekono¬ 
miska  fördelarna  med  kul-  och  rullager  måste  anses  fast¬ 
slaget,  att  en  övergång  till  dylika  lager  i  stor  utsträckning 
är  önskvärd.  För  att  dessa  fördelar  emellertid  skola  kunna 
effektivt  tillgodogöras  och  ej  uppvägas  av  kostnader  för 
reparation  och  ersättning  av  lagren,  är  det  nödvändigt  att 
framställa  en  sådan  lagerkonstruktion,  som  förenar  den  lätta 
gången  med  fullständig  driftsäkerhet  och  en  hållbarhet, 
som  möjliggör  lagrens  användande  under  en  lång  följd  av 
år.  Det  är  huvudsakligen  hållbarheten,  som  varit  svår  att 
praktiskt  uppnå,  och  som  blivit  uppnådd  först  efter  mycket 


De  viktigaste  av  dessa  prov  äro: 

i  Sverige:  å  statens  järnvägar  (S.  J.) 

å  bergslagernas  järnvägar  (B.  J.) 
i  Danmark:  å  statsbanorna  (D.  S.  B.) 

Å  S.  J.  omfatta  provresultaten:  44  axlar  å  11  st.  4- 
axliga  boggivagnar,  fig.  4,  under  7  år;  150  axlar  å  50 
st.  3-axliga  malmvagnar  under  6  år,  fig.  5;  66  axlar  å 
1  x  st.  lok  litt.  F,  under  6  år. 

Å  B.  J.:  12  axlar  å  3  st.  4-axliga  boggivagnar  under 
4  år. 

A  D.  S.  B.:  4  axlar  a  2  st.  2-axliga  personlänkaxel- 
vagnar  under  8  år. 

Den  SKF-kullagerkonstruktion,  som  användts  för  boggi¬ 
vagnar  å  S.  J.,  fig.  6,  avsågs  ursprungligen  för  lättare 
vagnar  av  detta  slag  med  en  lagerbelastning  av  4,5  ton. 
Kungl.  Järnvägsstyrelsen  önskade  emellertid  använda  dessa 
lager  för  sov-,  bagage-  och  restaurantvagnar  i  snälltågs- 
träfik,  där  belastningen  uppgår  till  5,5  ton.  Härigenom 
kunde  lagerkassationen  givetvis  väntas  bliva  högre  än  om 
lagren  användts  till  det  ursprungligen  avsedda  ändamålet, 
men  då  de  första  proven  visade  godt  resultat,  ansågs  den 


Fig.  5- 


långvarigt  och  omfattande  arbete.  För  att  belysa  den  ut¬ 
veckling,  som  nu  resulterat  i  SKF:s  nya  kullagerkonstruk¬ 
tion  för  järnvägsvagnar,  skall  här  redogöras  för  de  håll- 
barhetsprov,  som  utförts  med  SKF-lager,  och  vilka  torde 
vara  de  mest  omfattande,  som  över  huvud  taget  utförts. 


större  belastningen  tillåtlig.  Hastigheten  är  maximalt  90 
km  per  timme. 

Vid  malmvagnarna  är  tapptrycket  7,5  ton  och  högsta 
hastigheten  60  km  per  tim.  Vagnarna  å  B.  J.  äro  för¬ 


sedda  med  samma  lager  som  boggivagnarna  å  S.  J.,  men 
tapptrycket  är  endast  c:a  4,5  ton.  Vid 
länkaxelvagnarna  å  D.  S.  B.  är  tapp¬ 
trycket  5  ton. 

För  dessa  olika  kullager  ha  nedan¬ 
stående  kassationssiffror  erhållits  på  så 
sätt,  att  jämförelse  skett  mellan  värdet 
av  demolerade  lagerdelar  och  värdet  av 
hela  antalet  i  användning  i  resp.  vagn¬ 
parker  varande  lager. 

Å  lokomotiven  har  kassationen  varit 
c:a  20  %  per  år. 

Den  relativt  höga  kassationsprocenten 
vid  lok  och  boggivagnar  måste  betrak¬ 
tas  såsom  mindre  tillfredsställande.  Däremot  äro  resulta¬ 
ten  från  de  båda  slagen  av  länkaxelvagnar  synnerligen 
goda,  då  de  med  en  kassation  av  mellan  1/2  och  1  %  per 
år  antyda,  att  lagrens  genomsnittliga  livslängd  kommer 
att  bli  längre  än  20  år. 
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De  felaktigheter,  som  inträffat,  ha  så  godt  som  alltid 
varit  av  sådan  beskaffenhet,  att  de  ej  inverkat  på  lagrens 
funktion  och  ha  kunnat  avhjälpas  genom  utbyte  av  lager¬ 
delar  vid  de  tid  efter  annan  förekommande  inspektionerna 
av  vagnarna.  Denna  erfarenhet,  att  lagren  varit  praktiskt 
taget  fullkomligt  driftsäkra,  är  av  utomordentlig  vikt  och 


Kassation  av  kullager  i  järnvägsvagnar. 


Driftår 

Boggi-^ 
vagnar  å 

s.  J. 

% 

Malm¬ 
vagnar  å 

S.  J. 

0/ 

/o 

Boggi-^ 
vagnar  å 
B.  J. 

% 

Länkaxel- 
vagnar  å 
D.  S.  B. 

% 

l:sta  . 

16 

c:a  0,55 

12 

0 

2. -dra . 

iS 

1 

1,5 

0 

3:dje . 

24 

» 

12 

0 

4:de  . 

IO 

T> 

7 

0 

5:te  . 

6 

y> 

— 

6,2 

6:te  . 

2 

— 

0 

7;de  . 

10 

— 

— 

0 

8:de  . 

— 

0 

Summa 

86 

3,29 

32,5 

6,2 

Medeltal 

12,3 

°,55 

8,1 

0,8 

bildar  i  själva  verket  förutsättningen  för  det  fortsatta  arbe¬ 
tet  på  utvecklandet  av  lagerkonstruktionerna 

Vari  de  verkliga  orsakerna  till  de  inträffade  kassatio- 
nerna  lågo,  blev  därför  föremål  för  en  ingående  under¬ 
sökning.  Man  visste,  att  de  belastningar,  som  lagren  ut¬ 
sattes  för,  voro  större  än  beräknat,  men  man  hade  ingen 
närmare  kunskap  om  de  verkliga  kraftförhållandena.  Spe¬ 
ciellt  var  kännedomen  om  uppkommande  stötkrafter  i  så¬ 
väl  radiell  som  axiell  riktning  synnerligen  bristfällig.  Men 
för  ett  framgångsrikt  konstruktionsarbete  erfordrades  ovill¬ 
korligen  en  mycket  ingående  kännedom  om  dessa  krafter. 

Det  blev  därför  nödvändigt  för  SKF  att  utföra  en  serie 
experimentella  mätningar  på  järnvägslager  under  drift.  För 
detta  ändamål  funnos  emellertid  inga  lämpliga  instrument 
att  tillgå,  varför  arbetet  måste  börjas  med  utarbetande  av 
en  mätningsmetod  och  konstruerande  av  apparater. 


För  proven  ställde  statens  järnvägar  ett  provtäg  till  för¬ 
fogande. 

Det  visade  sig  nu,  att  såväl  radial-  som  även  axialstö- 
tarna  gingo  ända  upp  till  c:a  50  %  av  det  statiska  tapp¬ 
trycket  och  däröver.  På  grund  härav  ansågs  det  nödvän¬ 
digt  att  konstruera  en  helt  ny  lagertyp  med  väsentligt 


större  belastningsförmåga  än  de  förut  använda  kullagren. 
Detta  gav  upphov  till  ett  synnerligen  omfattande  experi¬ 
mentarbete,  som  slutligen  resulterade  i  SKF:s  nya  sfäriska 
rullager,  fig.  7.  Detta  lager  har  omkring  dubbelt  så  stor 
belastningsförmåga  som  ett  kullager  av  motsvarande  dimen- 
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Fig.  9. 

sion,  eller  en  10  gånger  så  lång  livslängd  för  samma  be¬ 
lastning,  under  det  friktionen  endast  är  obetydligt  högre. 
Vad  den  axiella  belastningsförmågan  angår,  är  densamma 
högst  betydande.  Lagret  kan  tillåtas  upptaga  ett  axial- 
tryck  av  ända  upp  till  50  %  av  tillåten  radialbelastning. 

På  grund  av  de  förhoppningar  man  sålunda  hade  om 
att  ha  funnit  ett  fullt  lämpligt  järnvägslager,  beslöt  sig 
Kungl.  Järnvägsstyrelsen  år  1922  för  att  utföra  en  ny 
serie  prov  för  utrönande  av  hållbarheten  av  den  nya  lager¬ 
konstruktionen,  omfattande  32  axlar  för  boggivagnar. 
Denna  lagerkonstruktion,  som  återgives  i  fig.  8,  innehåller 
ett  sfäriskt  och  ett  cylindriskt  rullager.  Det  cylindriska 
lagret  upptager  endast  radialtryck,  under  det  att  det  sfä¬ 
riska  lagret  utom  sin  del  av  radialtrycket  även  upptager 
all  axiell  belastning.  Dessa  prov  påbörjades  under  senare 
delen  av  år  1921  och  ha  nu  efter  nära  ett  års  drift  givit 
till  resultat  en  kassation  av  endast  0,52  %  per  år.  En 
liknande  konstruktion  har  även  provats  å  tvenne  axlar  till 
ett  lok  litt.  F.  Dessa  lager  insattes  på  nyåret  1921  och 
ha  sedan  dess  gått  utan  någon  som  helst  anmärkning. 

Statens  järnvägar  ha  numera  gjort  en  beställning  av 
SKF-rullager  för  ej  mindre  än  170  st.  boggivagnar,  om¬ 
fattande  1  360  boxar  med  2  720  rullager.  Härmed  blir 
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Fig.  IO. 

största  delen  av  S.  J:s  park  av  moderna  vagnar  för  snäll- 
tågstrafik  försedd  med  SKF-rullager,  vilket  faktum  bevisar, 
att  svenska  statens  järnvägar  anse  järnvägslagerfrågan  till¬ 
fredsställande  löst  med  denna  konstruktion. 

Samtidigt  med  de  svenska  proven  igångsattes  även  prov 
i  Amerika  å  Pennsylvania  Railroad.  Här  användes  en 
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annan  inbyggnadskonstruktion,  fig.  9,  där  endast  ett  enda 
sfäriskt  rullager  förefinnes  i  varje  box.  Vagnarna,  fig.  10, 
löpa  med  en  maximal  hastighet  av  113  km/tim.  och  axel¬ 
trycket  är  15  ton.  Detta  prov  måste  alltså  anses  vara 
det  svåraste  av  samtliga  utförda.  Provet  omfattar  6  st. 
boggivagnar,  av  vilka  en  är  6-axlig.  Vagnarna  ha  nu  till- 
ryggalagt  över  150000  km.  Enligt  upprepade  inspektio¬ 
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ner  av  lagren  ha  dessa  fungerat  fullkomligt  tillfredsstäl¬ 
lande  och  utan  att  på  något  sätt  åverkas. 

Då  det  nu  är  praktiskt  ådagalagt,  att  det  är  möjligt  att 
framställa  rullager  av  tillfredsställande  hållbarhet  och  med 
fullständig  driftsäkerhet  för  även  den  mest  krävande  trafik, 
finnes  ej  längre  något  hinder  för  det  fulla  utnyttjandet  av 
de  ekonomiska  fördelarna  med  dylika  lager,  om  vilka  man 
redan  för  länge  sedan  kommit  till  insikt. 


OM  KONSTRUKTION  OCH  TILLVERKNING  AV  LANDTBRUKSMASKINER.1 

Av  civilingenjör  Hjalmar  de  Laval. 


Landtbruksmaskinindustrien  har  synnerligen  gamla  anor 
och  hör  otvivelaktigt  till  de  allra  äldsta,  som  människorna 
över  huvud  taget  sysslat  med,  men  under  senare  tider 
hava  svenska  ingenjörer  icke  i  nämnvärd  utsträckning  med¬ 
verkat  vid  dess  utveckling. 

Nedanstående  avser  att  lämna  en  orienterande  redo¬ 
görelse  för  denna  industris  betydelse  för  landtbruket  och 
dess  nuvarande  omfattning  dels  i  Sverige,  dels  i  Amerika. 
Vidare  lämnas  en  kortfattad  beskrivning  på  nu  gängse 
typer  av  de  viktigaste  maskinerna.  I  samband  härmed 
beröras  de  problem  beträffande  förbättrade  konstruktioner 
etc.,  som  för  närvarande  äro  aktuella. 
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Fig.  I.  Sveriges  produktion,  import  och  export 
av  landtbruksmaskiner  år  1912. 


lika  intressanta  problem  som  en  del  andra  industrigrenar. 
Emellertid  kommer  ju,  i  den  mån  ingenjören  mognar,  det 
tekniska  eller  teoretiska  intresset  ofta  att  kombineras  med 
ett  ekonomiskt  sådant.  Och  just  på  grund  av  sin  eko¬ 
nomiska  betydelse  erbjuder  landtbruksmaskinindustrien  ett 
verksamhetsfält,  väl  värdt  all  uppmärksamhet,  då  i  detta 
avseende  synnerligen  stora  möjligheter  till  en  givande  ut¬ 
veckling  förefinnas. 

Innan  den  senaste  svåra  krisen  i  en  del  länder  började 
undergräva  folkens  köpkraft,  var  frågan  om  ökad  pro¬ 
duktion  av  födoämnen  synnerligen  aktuell,  beroende  på 
dels  den  snabba  folkökningen,  dels  en  stigande  levnads¬ 
standard  och  därmed  sammanhängande  ökning  av  livs- 
medelskonsumtionen.  Detta  är  orsaken  till  att  vetenskaps¬ 
män  och  naturforskare  på  senare  tiden  ägnat  sig  åt  studiet 
av  landtbrukets  utveckling.  Av  de  många  framsteg,  som 


Fig.  2.  Sveriges  export  av  landtbruksmaskiner  och 
motorer  åren  1900 — 1913. 


Det  är  kanske  onödigt  att  närmare  ingå  på  frågan, 
varför  svenska  ingenjörer  hittills  ägnat  landtbruksmaskin¬ 
industrien  så  ringa  uppmärksamhet.  Orsaken  härtill  torde 
man  emellertid  finna  däri,  att  denna  sedan  urminnes  tider 
handtverksmässigt  bedrivna  industrigren  för  en  ung  ingenjör, 
som  står  i  begrepp  att  välja  fält  för  sin  verksamhet,  icke 
synes  erbjuda  lika  epokgörande  och  ur  teoretisk  synpunkt 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings 
för  Mekanik  årsmöte  den  28  okt.  1922. 


hittills  gjorts  på  detta  område,  må  här  endast  nämnas 
frambringandet  av  för  olika  klimatiska  och  andra  förhål¬ 
landen  lämpliga  typer  och  varieteter  av  sädesslag,  för¬ 
bättrade  gödslingsmetoder,  dränering,  intensivare  bruk¬ 
ningsmetoder  etc.,  vilket  allt  bidragit  att  öka  avkastningen. 
Då  de  arbeten,  som  utförts  på  hithörande  områden,  endast 
kunna  sägas  hava  begynt,  torde  ofantligt  mycket  återstå 
att  uträtta,  och  då  det  för  driften  av  ett  intensivt  jord¬ 
bruk  bland  andra  hjälpmedel  även  erfordras  lämpliga 
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redskap  och  maskiner,  är  det  tydligt,  att  landtbruksmaskin- 
industrien  även  har  oanade  möjligheter  till  fortsatt  utveck¬ 
ling.  Vi  måste  nämligen  förutsätta,  att  den  minskade 
konsumtionen  exempelvis  inom  Centraleuropa  endast  är 
tillfällig,  varför  kravet  på  ökad  livsmedelsproduktion  så¬ 
lunda  snart  åter  måste  göra  sig  gällande. 

Liksom  naturforskarna  och  agronomerna  genom  studiet 
av  växternas  livsbetingelser  kunnat  på  relativt  kort  tid 
åstadkomma  betydande  resultat,  skulle  det  säkert  lända 
landtbrukare  och  ingenjörer  till  ömsesidig  båtnad,  om  dessa 
senare  mer  än  hittills  ställde  sin  kunskap  och  sin  uppfin¬ 
ningsförmåga  till  förfogande  för  fullkomnande  av  de  red¬ 
skap  och  maskiner,  som  äro  nödvändiga  för  landtbruket. 

Beträffande  landtbruksmaskinindustriens  nuvarande  om¬ 
fattning  må  anföras  några  belysande  siffror;  och  för  över¬ 
skådlighetens  skull  hava  de  olika  slagen  maskiner  sam¬ 
manförts  till  följande  grupper: 

1.  Maskiner  och  redskap  för  jordens  bearbetning  och 
beredning,  av  vilka  de  viktigaste  äro  plogar  och  harvar. 

2.  Maskiner  för  sådd  och  skörd,  av  vilka  de  viktigaste 
äro  såningsmaskiner,  slåtter-  och  skördemaskiner,  självbin¬ 
dare  och  hästräfsor. 

3.  Tröskverk,  sädessorterare  och  andra  maskiner  för 
sädens  rensning  etc. 

4.  Maskiner  för  skördens  tillgodogörande,  såsom  rot- 
fruktsskärare,  sädeskrossar,  gröpkvarnar,  halmpressar  o.  d. 

Den  senaste  gruppen  har  i  för¬ 
hållande  till  de  övriga  mindre  be¬ 
tydelse,  varför  densamma  i  det  föl¬ 
jande  endast  flyktigt  beröres. 

Tull-  och  traktatkommittén  har 
ställt  till  förfogande  en  del  statistiskt 
material  beträffande  tillverkningen  i 
Sverige,  men  dessa  siffror  gå  ej  längre 
fram  än  till  och  med  år  1912.  På 
grund  av  de  under  senaste  åren  i 
vissa  avseenden  synnerligen  onormala 
förhållandena  får  man  dock  anse,  att 
en  god  bild  erhålles  även  med  de 
sålunda  tillgängliga  uppgifterna. 

Fig.  1  angiver  tillverkning,  import 
och  export  år  1912  av  de  ovannämn¬ 
da  tre  viktigaste  grupperna  landtbruks- 
maskiner.  Importen  av  »plogar  och 
harvar»  var  år  19 1 2  obetydlig  i  för¬ 
hållande  till  den  inhemska  tillverk¬ 
ningen.  Exporten  uppgick  till  något 
mera  än  värdet  av  importen,  varför 
alltså  ett  exportöverskott,  om  ock 
obetydligt,  förefanns.  Totala  tillverk¬ 
ningen  uppgick  till  något  över  2  millioner  kronor. 

Den  andra  gruppen  visar  tydligt  karaktären  av  en  ex¬ 
portindustri.  Konsumtionen  inom  landet  var  knappt  50 
större  i  värde  räknat  än  för  plogar  och  harvar,  medan  till¬ 
verkningsvärdet  uppgick  till  över  6,5  millioner,  dvs.  tre 
gånger  mera  än  för  den  första  gruppen. 

Gruppen  »tröskverk»  företer  i  stort  sett  samma  bild  som 
grupp  1,  i  det  att  importen  var  obetydlig,  exporten  något 
större  än  importen  och  sålunda  den  inhemska  tillverknin¬ 
gen  något,  dock  icke  mycket  större  än  den  inhemska  kon¬ 
sumtionen. 

För  att  giva  en  föreställning  om  storleken  av  landtbruks- 
maskinindustrien  i  sin  helhet  jämförd  med  en  annan  för 
Sverige  viktig  gren,  nämligen  tillverkningen  av  förbrän¬ 
ningsmotorer,  har  i  fig.  2  angivits  exportvärdet  av  landt- 
bruksmaskiner  och  förbränningsmotorer  under  åren  1900 
—  1913. 

Fig.  3  angiver  export  åren  1920  och  1921  för  de  båda 
industrierna.  Dessa  år  hava  ju  i  alla  avseenden  varit 
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Fig-  3-  Sveriges  export 
av  landtbruksmaskiner 
och  motorer  åren  1920 
och  1921. 


onormala  och  kunna  därför  inga  säkra  slutsatser  dragas 
med  ledning  av  detta  diagram.  Det  torde  dock  framgå, 
att  landtbruksmaskinindustrien  hittills  tämligen  väl  uthär¬ 
dat  depressionen. 

Ovanstående  gäller  alltså  landtbruksmaskinindustrien  inom 
Sverige.  Av  övriga  länder,  som  i  avseende  på  tillverk¬ 
ning  av  landtbruksmaskiner  äro  av  större  betydelse,  må 
nämnas  Tyskland  för  tillverkning  av  särskilt  plogar  och 
harvar  samt  tröskverk,  England  för  tillverkning  av  trösk¬ 
verk  och  framför  allt  Amerika  för  plogar,  sånings-  och 
skördemaskiner. 

Följande  siffror  torde  vara  belysande  för  denna  industris 
omfattning  i  Amerika.  Det  i  landtbruksmaskinindustrien 
nedlagda  kapitalet  uppgick  redan  1879  till  62  millioner 
dollar  och  år  1919  till  367  millioner  eller  nära  1  2  milliard 
kronor.  Ar  1919  tillverkades  c:a  1  million  plogar,  150  000 
slåttermaskiner  och  lika  många  självbindare. 

Bland  de  viktigaste  landtbruksredskapen  må  först  nämnas 
plogen ,  fig.  4  och  5.  Den  har  utvecklats  ur  det  urgamla 
s.  k.  årdret  och  användes  huvudsakligen  för  att  uppluckra 
jorden  och  göra  den  tjänlig  för  växtligheten.  Medelst  plo¬ 
gen  avskäres  remsa  efter  remsa  av  jordytan,  som  samtidigt 
pulvriseras  och  vändes  mer  eller  mindre  fullständigt.  Plo¬ 
gen  består  sålunda  av  diverse  skärande  organ  samt  den 
s.  k.  vändskivan,  som  ombesörjer  kullstjälpning  av  den 
bortskurna  remsan  eller  tiltan.  Till  de  skärande  organen 
hör  först  och  främst  en  rist,  i  form  av  en  kniv  fastsatt 


framför  den  egentliga  plogen  på  plogåsen.  Den  avser  att 
åstadkomma  ett  vertikalt  snitt,  som  sedermera  för  själva 
plogen  underlättar  frånskiljandet  av  tiltan.  Den  huvud¬ 
sakliga  skärningen  utföres  av  plogskäret,  som  verkställer 
det  horisontala  snittet  och  lossar  tiltan  från  det  underlig¬ 
gande  jordlagret.  Vändskivan  utgör  en  fortsättning  av 
skäret  och  är  anbragt  så,  att  tiltan  efter  losskärning  glider 
upp  på  vändskivan  och  av  densamma  skruvformigt  lägges 
åt  sidan.  Nu  använda  plogar  hava  i  regel  skäret  på  höger 
sida.  Plogens  vänstra  sida,  som  kommer  att  ligga  an  emot 
den  kvarsittande  oplöjda  delen  av  jorden,  är  utbildad  till 
en  styrande,  plan  yta,  kallad  landsidan,  vars  undre  del 
stundom  är  utböjd  åt  höger  för  att  stödja  plogen  mot  botten 
av  fåran.  Plogens  olika  delar  äro  sammanhållna  av  plog¬ 
kroppen  eller  plogstället,  vid  vilket  äro  fästade,  utom  de 
förut  nämnda  delarna,  dels  åsen,  i  vilken  dragkraften  an¬ 
bringas,  och  dels  styrena,  med  vilka  plogen  manövreras. 
Ofta  förses  plogen  med  ett  stödhjul  på  plogåsen,  vilket  kan 
inställas  på  olika  höjd  för  reglering  av  plöjningsdjupet.  De 
delar  av  plogen,  som  gå  mot  jorden  och  särskilt  de  skä¬ 
rande  organen,  äro  givetvis  utsatta  för  stark  slitning.  Detta 
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gäller  i  första  hand  skärets  främsta  del.  För  att  undvika 
att  skäret  i  sin  helhet  skall  behöva  bytas  ut,  då  spetsen 
förslitits,  göres  detsamma  ofta  i  tvenne  delar,  av  vilka  den 
främre  kallas  billspets. 

För  olika  slags  jord  och  för  olika  ändamål  erfordras 
plogar  av  något  olika  form.  Detta  gäller  särskilt  vänd¬ 
skivan,  som  antingen  kan  vara  mera  långsträckt,  då  tiltan 
efter  plöjningen  förblir  hel,  eller  mera  tvär,  då  tiltan  sön- 
derbrytes  och  åstadkommer  större  söndersmulning  av  jorden. 


Den  moderna  plogen,  som  särskilt  beträffande  materia¬ 
lets  beskaffenhet  men  även  med  avseende  på  praktisk  kon¬ 
struktion  nått  sin  högsta  utveckling  i  Amerika,  är  ett  syn¬ 
nerligen  effektivt  redskap,  och  det  har  visat  sig,  att  till¬ 
verkningen  av  denna  till  synes  mycket  enkla  apparat  er¬ 
bjuder  en  hel  del  icke  särdeles  lättlösta  problem.  Man 
fordrar  nu,  att  en  plog  med  en  enkel  inställning  skall  på 
ett  visst  slags  jord  automatiskt  gå  ned  till  ett  visst  djup. 
Samtidigt  skall  plogen  vara  lättstyrd,  dvs.  så  att,  efter  det 
den  en  gång  inställts  i  körriktningen,  körkarlen  endast  i 
undantagsfall  skall  behöva  använda  styrstängerna.  Då  driv¬ 
kraften  är  anbringad  i  en  punkt  och  plogen  på  grund  av 
det  arbete  den  skall  utföra  måste  vara  osymmetrisk  inses, 
huru  väl  avvägd  den  bör  vara  för  att  önskemålet  om  själv¬ 
styrning  skall  kunna  uppfyllas.  Vidare  skall  plogen  er¬ 
fordra  minsta  möjliga  dragkraft  och  dessutom  vara  slit¬ 
stark.  De  amerikanska  fabrikerna,  som  årligen  tillverka 
hundratusentals  plogar,  hava  nedlagt  ett  oerhört  arbete  på 
att  få  fram  den  rätta  formen  på  plogens  olika  delar,  och 
såsom  material  användes  det  yppersta,  som  över  huvud 
taget  kan  uppbringas.  Vändskivan  utgöres  av  compound- 
stål,  sammanvalsat  av  två  yttre  hårdare  och  en  mellan¬ 
liggande  mjukare  plåt.  Billspets  och  skär  utföras  av  för 
ändamålet  lämpligt  stål.  Den  största  omsorg  nedlägges 
även  på  härdning,  slipning  och  polering  av  de  mot  jor¬ 
den  arbetande  delarna. 

Den  svenska  plogtillverkningen,  som  visserligen  har  gamla 
anor,  har  emellertid  icke  lyckats  frambringa  en  produkt  av 
samma  höga  kvalitet  som  de  amerikanska  plogarna.  Detta 
torde  dock  i  huvudsak  bero  på  att  de  personer,  som  ledt 
tillverkningen  av  plogar  i  Sverige,  icke  haft  en  riktig  upp¬ 
fattning  om  de  svårigheter,  som  denna  tillverkning  erbju¬ 


der.  Man  kan  emellertid  vara  fullt  övertygad  om,  att 
svenska  ingenjörer  skola  kunna  åstadkomma  ett  lika  godt 
resultat  som  de  amerikanska.  Härvid  måste  framför  allt 
materialfrågan  tillfredsställande  lösas,  vilket  givetvis  i  första 
hand  tillkommer  de  svenska  järnbruken. 


Det  har  hittills  icke  varit  möjligt  att  här  i  landet  in¬ 
köpa  compoundstål  av  samma  kvalitet  som  det  amerikan¬ 
ska.  Även  om  vändskivan,  då  den  är  ny,  till  synes  har 
samma  egenskaper  som  en  amerikansk,  visar  det  sig  dock, 
att  den  efter  ett  eller  annat  års  användning  icke  har  på 


Fig.  8. 


sannna  sätt  bibehållit  sin  blanka  och  glatta  yta.  Ytbe¬ 
handling,  härdning  och  slipning  äro  av  största  betydelse, 
då  man  endast  med  en  glatt  yta  kan  få  tillräckligt  lätt 
gång  på  plogen  och  dessutom  ernå,  att  jorden,  även  då 
den  utgöres  av  våt  lera,  icke  klibbar  ^ig  fast  vid  vänd¬ 
skiva  och  skär. 

Den  moderna  landtbrukaren  har  höga  anspråk  på  plo¬ 
gens  kvalitet.  Av  de  senaste  årens  importsiffror  framgår, 
att  införseln  av  denna  artikel  ganska  kraftigt  ökats,  troli¬ 
gen  beroende  på  stark  efterfrågan  på  de  amerikanska  plo¬ 
garna  av  hög  kvalitet.  Man  får  emellertid  hoppas,  att 
det  icke  skall  dröja  länge,  förrän  detta  förhållande  ändrats 
och  vi  i  Sverige  kunna  åstadkomma  en  produkt  fullt  jäm¬ 
förbar  med  de  bästa  utländska.  Förutsättningarna  böra  gi¬ 
vetvis  vara  tillfinnandes  i  Sverige,  om  man  på  allvar  gri¬ 
per  sig  verket  an. 

Utom  den  i-skäriga  plogen  användas  2-,  3-  och  4-skä- 
riga,  fig.  6  och  7,  dels  för  samma  ändamål  som  den  i-skä- 
riga,  dels  endast  för  s.  k.  skumplöjning,  som  utföres  exem¬ 
pelvis  för  bekämpande  av  ogräs,  för  nedplöjning  av  gödsel 
etc.  Såsom  traktorplogar  användas  uteslutande  2-,  3-,  4- 
och  ända  till  5-skäriga  plogar.  För  dessa,  som  utföras 
med  hjul  och  styranordningar,  bortfaller  svårigheten  be¬ 
träffande  självstyrning  och  självinställning,  men  svårigheten 
att  erhålla  ett  i  allo  fullgodt  material  kvarstår. 

Liksom  plogen  är  även  harve?i,  fig.  8,  avsedd  för  upp¬ 
luckring  av  jorden,  dock  mer  eller  mindre  i  ytan  och  så¬ 
som  efterbehandling,  sedan  plöjning  verkställts.  Den  ut- 


Fig.  9. 

göres  av  ett  antal  fasta  eller  fjädrande  pinnar  med  vissa 
mellanrum  anbragta  på  ett  ramverk.  Av  vikt  vid  kon¬ 
struktionen  av  en  harv  är,  att  alla  pinnarna  arbeta  på 
samma  djup. 

En  harv,  försedd  med  tre  eller  fyra  hjul,  kallas  numera 
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kultivator,  fig.  9.  Den  är  i  regel  utrustad  med  fjädrande 
pinnar.  Dessa  tillverkas  av  tjäderstål  och  förses  ofta  med 
en  utbytbar  bill  eller  spets.  För  att  åstadkomma  ett  jämnt 
och  godt  arbete  böra  fjädrarna  vara  av  lämplig  form  och 


avsevärd  besparing  i  utsäde,  beroende  på  att  den  jämna 
fördelningen  av  utsädet  tillåter  ett  större  antal  frön  att  gro 
och  utveckla  sig.  Genom  myllningen  uppnår  man  även 
fördelen,  att  alla  korn  läggas  på  samma  och  för  växtlighe¬ 


tens  befordrande  lämp¬ 
ligt  djup.  Den  vinst, 
som  härigenom  uppnås, 
kan  svårligen  uppgivas 
i  siffror,  men  torde 


Fig.  10. 


Fig.  12. 


hårdhet.  Harvarna  förses  vanligen  med  en  inställnings- 
anordning,  som  tillåter  reglering  av  arbetsdjupet. 

Vad  tillverkningen  beträffar,  är  harven,  i  förhållande  till 
plogen,  ett  ojämförligt  mycket  enklare  redskap  och  erbju¬ 
der  nu  inga  större  svårigheter  i  avseende  på  material  och 
konstruktion.  Emellertid  torde  även  här  förbättringar  och 
förenklingar  kunna  göras,  särskilt  med  avseende  på  till¬ 
verkningsmetoderna,  genom  införande  av  lämpliga  och  eko¬ 
nomiska  smidesmaskiner  etc. 


Fig.  11. 


Den  nästa  i  ordningen  av  de  viktigaste  maskinerna  är 
såningsmaskitien,  fig.  10.  Tidigare  såddes  för  hand,  var¬ 
vid  utsädet  kastades  ut  på  fältet  och  sedan  myllades  med 
harv.  Denna  metod  har  emellertid  den  olägenheten  med 
sig,  att  utsädet  blir  dels  ojämnt  fördelat  dels  ojämnt  myllat. 
Genom  användande  av  radsåningsmaskin  ernår  man  en 


många  gånger  uppgå  till  10  å  20  %  förbättrad  avkast¬ 
ning. 

En  radsåningsmaskin  består  av  en  låda  eller  behållare 
för  utsädet,  fig.  11,  i  botten  försedd  med  s.  k.  utmatnings- 
anordningar.  Dessa  drivas  från  körhjulen,  varigenom  åstad¬ 
kommes,  att  en  viss  utsädesmängd  matas  fram,  då  hjulen 
tillryggalagt  en  viss  väglängd.  Under  utmatningsanordnin- 
garna  äro  anbragta  rör,  böjliga  eller  hopskjutbara  för  att 
kunna  följa  markens  ojämnheter.  Genom  rören  faller  ut¬ 
sädet  till  biliarna.  Dessa  äro  formade  så,  att  en  fåra  av 
lämpligt  djup  erhålles,  i  vilken  sädeskornen  falla  ned,  var¬ 
efter  fåran  åter  igenfylles.  De  fordringar,  som  ställas  på 
utmatningsanordningarna,  äro  följande.  Vid  olika  inställ¬ 
ningar  skola  de  utmata  vissa  mängder  utsäde  av  vilket  slag 
som  helst,  alltifrån  rovfrö  till  större  bönor,  utan  att  skada 
detsamma. 

En  mängd  olika  slags  konstruktioner  av  utmatare  finnas. 
Fig.  1 2  visar  dels  en  sidovy,  dels  en  genomskärning  av 
radsåningsmaskinen  »Radix’»  beprövade  utmatare.  Med 
de  bästa  typerna  har  man  uppnått  en  noggrannhet  i  in¬ 
ställningen  av  utmatningsmängden  på  1  å  2  %  när.  Detta 
är  tämligen  anmärkningsvärdt,  då  man  inom  samma  sädes¬ 
slag  har  att  göra  med  korn,  som  förete  stora  skillnader 
med  avseende  på  såväl  storlek  som  vikt. 

Emellertid  äro  radsåningsmaskinerna  i  sitt  nuvarande 
skick  icke  fulländade,  utan  förefinnas  önskemål  om  kon¬ 
struktionsförbättringar.  Detta  gäller  såväl  biilarna  som  ut¬ 
matningsanordningarna.  Har  man  att  verkställa  sådd  på 
en  väl  beredd  och  väl  kultiverad  jord,  torde  de  nu  existe¬ 
rande  billformerna  vara  tillfredsställande.  Men  gäller  det 
att  åstadkomma  en  jämn  fördelning  av  utsädet  på  exem¬ 
pelvis  nybruten  mark,  i  vilken  jorden  är  bemängd  med 
rötter  och  grästorvor,  äro  de  nuvarande  enkla  biliarna  icke 
fullt  lämpliga,  då  de  icke  kunna  åstadkomma  en  jämn  myll- 
ning.  I  Amerika  hava  konstruerats  s.  k.  tallriksbillar,  be¬ 
stående  av  roterande,  något  kullriga  skivor,  som  genom 
lämplig  ställning  bringas  att  skära  sig  ner  i  jorden  till  ett 
visst  djup,  och  dessa  hava  just  på  sämre  beredd  jord  visat 
sig  överlägsna  de  vanliga  biilarna.  Några  svenska  fabriker 
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sysselsätta  sig  för  närvarande  med  konstruerandet  av  en 
för  svenska  förhållanden  lämplig  såningsmaskin  med  dylika 
billar,  men  någon  sådan  har  ännu  icke  kommit  i  mark¬ 
naden. 

Ovan  har  framhållits  betydelsen  av  att  utsädet  blir  så 
jämnt  fördelat  som  möjligt,  varigenom  de  olika  kornen 
och  plantorna  få  tillfälle  att  fritt  utveckla  sig.  Detta  önske¬ 
mål  är  endast  delvis  tillgodosett  genom  radsåningsmaski- 
nen,  som  lägger  kornen  i  rader  med  vissa  avstånd  mellan 
raderna,  men  det  kan  ofta  hända,  att  i  samma  rad  flera 
korn  falla  tillsammans,  varigenom  deras  fria  utveckling  till 
en  viss  grad  hindras.  Ett  önskemål  är  därför  att  även  i 
samma  rad  kunna  placera  kornen  på  jämna  avstånd  från 
varandra,  varigenom  varje  korn  alltid  befinner  sig  på  ett 
visst  minimiavstånd  från  nästa. 

Olika  konstruktörer  och  fabriker  lära  för  närvarande 
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arbeta  på  lösningen  av  detta  problem,  men  någon  lämplig 
konstruktion  har  ännu  icke  framkommit. 

Såsom  ovan  nämnts,  söker  man  genom  en  lämpligare 
såningsmetod  erhålla  större  avkastning  utan  att  nedlägga 
mera  arbete  på  bättre  brukning  av  jorden.  Det  synes  icke 
alls  orimligt,  att  man  genom  användande  av  en  sånings¬ 
maskin,  som  i  varje  rad  endast  utlägger  ett  korn  i  sän¬ 
der,  kan  uppnå  en  ökning  av  io  ^  i  avkastningen.  To¬ 
tala  sädesskörden  i  Sverige  1922  beräknas  till  c:a  2,7  millio¬ 
ner  ton,  och  antaga  vi  ett  medelvärde  av  10  öre  per  kg, 
vilket  ungefär  motsvarar  fredspriset,  blir  totalvärdet  av  Sve¬ 
riges  skörd  c:a  270  millioner  kronor.  10  %  ökad  avkast¬ 
ning  skulle  alltså  motsvara  c-.a  27  millioner  kronor.  Härav 
framgår,  att  uppfinnare  inom  landtbruksmaskinindustrien 
ha  möjligheter  att  åstadkomma  ekonomiskt  betydelsefulla 
resultat.  (Forts.) 


OPTISK  UNDERSÖKNING  AV  VÄTSKORS  STRÖMNING. 


Efter  en  metod,  ursprungligen  angiven  av  Scott-Russel, 
har  Camichel1  i  Toulouse  utfört  några  vackra  undersök¬ 
ningar  över  hastighetsfördelningen  i  vätskor  vid  karakte 
ristiska  strömningstillstånd  i  och  för  experimentell  bekräf¬ 
telse  av  de  hydrodynamiska  lagarna  för  laminarströmning, 
roterande  strömning,  (»virvel»),  utströmning  genom  mun¬ 


stycke  samt  för  tillvaron  av  hastighetspotential  och  statio¬ 
när  strömning,  vilka  förtjäna  att  komma  till  allmän  känne¬ 
dom  bland  våra  turbin-,  skepps-  och  vattenbyggare.  Me¬ 
todens  egenskap  att  med  stor  noggrannhet  mäta  hastig¬ 
heten  utan  införande  i  vätskan  av  något  strömningen  stö¬ 
rande  instrument  uppfyller  ett  för  alla  finare  undersöknin¬ 
gar  nödvändigt  villkor  och  bör  försäkra  den  en  plats  i  de 
hydrauliska  laboratorierna. 

Metoden  grundar  sig  på  att  vid  stark  belysning  av  vät¬ 
skan  däri  suspenderade  fina  partiklar,  vid  vilka  små  luft- 


/A‘ 

Fig.  2. 


vätskan  (x—y,  fig.  '  1).  Belysningen  klippes  med  jämna 
intervall  av  sektorskivan  D,  vars  varvantal  avläses  medelst 
varvräknaren  C.  De  lysande  partiklarnas  banor  framträda 


Fig.  3- 


på  plåten  som  fig.  2  visar.  Med  en  koordinatograf  kunna 
längderna  l,  partikelns  väg  mellan  två  klipp,  mätas  och 
därur  med  kännedom  om  skalan,  i  vilken  den  återges  av 
plåten,  hastigheten  bestämmas. 

Fig.  3.  återger  en  plåt  från  Camichees  försök  med  laminar¬ 
strömning  mellan  två  parallella  glasplåtar.  Partiklarnas  avstånd 
från  väggarna  mätas  mycket  noggrant  med  hjälp  av  spegel¬ 
bilderna. 


blåsor  häfta,  framträda  lysande  och  kunna  upptagas  på  en 
fotografisk  plåt.  Ett  plant  ljusknippe  belyser  ett  skikt  av 

1  C.  CAMICHEE,  Sur  la  détermination  des  vitesses  dans  les  liquides. 
»  Sur  le  regime  permanent  dans  les  chambres  d’eau. 


Resultatet  framgår  av  fig.  4,  som  bekräftar  parabelfördelnin¬ 
gen  av  hastigheten.  Tryckförlusten  på  80  cm:s  längd  beräk¬ 
nades  ur  Naviers  ekvation: 

d^u  dp 
u  -  —1 
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där  viskositeten  ;j.  vid  försökstemperaturen  +  i6°  C  är  o,on 
C.  G.  S.-enheter,  till  0,05  mm  och  mättes  medelst  en  Threl- 
kai.ls  mikromanometer  till  o, o;  mm.  Försöket  framställde  så¬ 
ledes  fullsländigt  PoiSEUiLLES  strömning. 


Lagen  för  snurrande  strömningar,  som  åtfölja  utströmning 
genom  en  rund  bottenöppning: 

ur  —  konst., 

bekräftades  även  på  sätt  fig.  5  visar. 

Fig.  6  visar  metodens  användbarhet  vid  skibord. 

Dessa  antydningar  må  vara  nog.  Den  intresserade  hänvisas 
tiil  originaluppsatserna,  som  varit  införda  i  Revue  gcncrale  de 
l’ Electric  ité  no  v.  1919  och  sept.  1920. 


Fig.  6. 


Det  torde  ej  vara  ur  vägen  att  i  detta  sammanhang  på¬ 
peka  vilket  intresse  fransmännen  ägna  åt  vattenslagen  i 
rörledningar.  » Etude  théonque  et  expérimentale  sur  les  coups 
de  bélier  dans  tes  conduites  forcées »  av  Jouguet,  Rateau 
och  de  Sparre  ger  en  översiktlig  och  klar  framställning 
av  problemet.  Det  förnämsta  och  mest  omfattande  arbetet 
på  detta  område,  klassiskt  i  sin  skärpa,  är  det  av  Cami- 
CHF.L,  Eydoux  och  Gariel  författade  verket:  » Etude  théo- 
rique  et  expérimentale  des  coups  de  bélier*,  omfattande  ett 
stort  antal  systematiska  försök. 

En  uppsats  av  Camichel  i  Comptes  rendus  1921:  » Sur 
les  régimes  hydrauliques » ,  i  vilken  han  redogör  för  försök 
över  uppträdandet  av  flera  former  av  turbulent  strömning 
kännetecknade  genom  olika  exponenter  i  den  potens  av 
hastigheten,  som  uttrycker  tryckförlusten  i  ett  rör,  torde 
även  vara  av  stort  intresse  för  den  praktiska  hydrodyna- 
miken.  De  resultat,  som  kunna  väntas  av  hans  ännu  ej 
avslutade  arbeten  på  detta  problem,  torde  kanske  ge  för¬ 
klaring  till  olika  experimentatörers  skiljaktiga  formler  och 
till  vissa  egendomligheter  i  vattenturbiners  strömningsför- 
hållanden  (instabilitet  och  inverkan  av  förutgående  förhål¬ 
landen)  samt  även  i  andra  avseenden  föranleda  en  fördjupad 
uppfattning  av  vätskornas  strömning.  K.  I.  Karlsson. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Der  Einfluss  der  riickgewinnbaren  Verlustwärme  des 
Hochdruckteils  auf  den  Dampfverbrauch  der  Dampftur- 
binen.  Georg  Forner,  36  sid.  med  7  fig.  Berlin,  Julius 
Springer,  1922.  Pris  M.  15  +  tillägg. 

Denna  lilla  skrift  är  ej  utan  intresse.  Dr  Forner  gör  en 
undersökning  rörande  värdet  av  en  ångturbins  högtrycksdels 
högre  eller  lägre  termodynamiska  verkningsgrad.  Man  kan 
nämligen  alltid  tänka  sig  en  multipelturbin  (för  kondenserings- 
drift)  uppdelad  i  tvenne  delar,  en  högtrycksdel  och  en  låg- 
trycksdel.  Dessa  båda  delar  kunna  naturligen,  såsom  vanligen 
är  fallet,  inrymmas  i  samma  turbinhus.  Som  bekant  återvin- 
nes  då  för  lågtrycksdelens  räkning  en  del  av  förlustvärmet  i 
högtrycksdelen  och  desto  mera  ju  lägre  denna  turbindels  indike¬ 
rade  termodynamiska  verkningsgrad  är.  Genom  detta  'förhål¬ 
lande  minskas  i  viss  grad  den  neddragande  betydelsen  av  hög- 
trycksdelens  till  äventyrs  låga  verkningsgrad,  och  Forner  vill 
visa,  att  det  vid  en  kondenseringsångturbin  ej  är  så  kinkigt 
att  utvinna  högsta  möjliga  verkningsgrad  på  högtrycksområ- 
det.  Avhandlingen  är  ett  argument  för  användandet  av  en 
högtrycksdel,  bestående  av  ett  lurbinhjul  med  två  hastighets- 
serier.  Kombinationen  av  en  dylik  högtrycksdel  och  en  låg- 
trvcksdel  av  varierande  konstruktion  användes  ock  sedan  flera 
år  med  fördel  av  de  flesta  ångturbinfirmor  och  har  rent  av  ut¬ 
vecklats  till  en  standardkonstruktion,  åtminstone  för  mindre 
och  medelstora  effekter. 

Forner  för  emellertid  fram  dessa  synpunkter  så  pass  gene¬ 
rellt,  att  man  frestas  tro  dem  tillämpliga  även  på  avtappnings- 
turbiner.  Han  berör  visserligen  ej  dessa  turbiner,  men  det 
egendomliga  är,  att  tyska  konstruktörer  allmänt  gå  den  linjen. 
Vid  en  avtappningsturbin  ligger  emellertid  frågan  ej  så  enkel 
som  vid  en  kondenseringsturbin.  Är  avtappningen  relativt 
stor  under  en  lång  drifttid  per  år,  får  högtrycksdel  ens  termo- 
dynamiska  verkningsgrad  en  mycket  större  betydelse  än  vid 
ren  kondenseringsdrift,  en  betydelse,  som  fört  svenska  ång¬ 
turbinfirmor  till  en  uppdelning  av  dylika  turbiner  i  en  hög¬ 
trycksdel  och  en  lågtrycksdel  i  var  sitt  turbinhus  och  med 
särskild  omsorg  nedlagd  på  högtrycksdelens  verkningsgrad. 
Är  avtappningen  åter  relativt  liten  och  kortvarig,  gäller  For- 
NERS  sjmpunkt  oavkortad. 

Forner  utgår  vid  sina  beräkningar  från  att  två  hastighets- 
serier  kunna  arbeta  med  en  skovelveikningsgrad  =  0,7  och 
till  och  med  mera.  Undertecknad  har  flera  gånger  interpel¬ 
lerat  tyska  fackmän  rörande  möjligheten  att  nå  denna  höga 
verkningsgrad  och  har  i  allmänhet  funnit  dem  hysa  vissa  tvivel 
i  detta  avseende.  Det  skulle  vara  av  mycket  stort  intresse  att 
få  denna  fråga  en  gång  för  alla  grundligt  konstaterad  genom 
omfattande  prov.  Emellertid  drager  Forner  en  felaktig  slut¬ 
sats  rörande  överhettningens  inverkan  på  hasti  ghetsseriers 
skovelverkningsgrad.  Han  använder  sig  nämligen  utan  vidare 
av  samma  procentuella  ökning  som  vid  en  fullständig  multipel¬ 
turbin  och  kommer  härigenom  till  resultatet,  att  skovelverk- 
ningsgraden  vid  tvenne  hasti ghetsserier  skulle  öka  från  0,7045 
vid  iio°  överhettning  till  0,7205  vid  156°  överhettning.  Öknin¬ 
gen  i  verkningsgrad  blir  med  säkerhet  väsentligt  mindre. 

Det  skulle  kunna  vara  mera  att  säga  om  ovannämnda  lilla 
arbete,  men  det  sagda  måste  av  utrymmesskäl  vara  nog. 

T.  Lindmark . 
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VESTESen,  K  ,  Om  tilstandsaendringer,  V,  Um  aettet  damp 
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Mises,  R.  von,  Fluglehre.  Andra  uppl.  206  sid.  med  1 1 3 
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Anordning  vid  tvåtaktsmotorer.  Uppfinnare:  K.  H. 
MorÉn,  Stockholm.  Nr  5/  085. 

Uppfinningen  avser  att  vid  tvåtaktsmotorer  på  ett  verk¬ 
samt  sätt  bortspola  förbränningsgaserna  och  fullständigt  fylla 
cylindern  med  frisk  luft  eller  gas  med  visst  övertryck,  även¬ 
som  att  utbalansera  de  fram-  och  återgående  delarnas  trög- 
hetskrafter.  Uppfinningen  kännetecknas  av,  att  cylindern  eller 
dess  foder  nedanför  spol-  och  avgasslitsarna  omgives  av  en 
ringformigt  tätande  kolv,  som  har  lika  stor  eller  större  verk¬ 
sam  kolvarea  än  arbetskolven,  och  som  genom  excentrar  eller 
annan  anordning  erhåller  en  rörelse,  vilken  är  större  eller 
mindre  än  arbetskolvens  samt  riktad  åt  motsatt  håll  mot  den¬ 
nas.  I  sitt  innersta  läge  avtäcker  ringkolven  på  yttersidan  en 
till  cylinderns  spolslitsar  ledande  kanal,  på  grund  varav  den 
av  ringkolven  komprimerade  luften  eller  gasen  inledes  i  cylin¬ 
dern.  För  att  detta  skall  försiggå  i  rätta  ögonblicket,  måste 
de  anordningar,  som  driva  ringkolven  vara  inställda  på  visst 
sätt  relativt  arbetsveven,  och  om  motorn  skall  drivas  i  mot¬ 
satt  riktning  mot  förut,  så  skall  antydda  eftersprångsvinkel 
vara  inställbar  lika  mycket  åt  motsatt  sida.  Genom  uppfin¬ 
ningen  kombineras  en  viss  grad  av  balansering  utav  de  fram- 
och  återgående  delarna  med  full  renspolning  av  cylindern, 
samt  med  dennas  fyllande  med  ett  överskott  av  luft  eller  gas, 
medgivande  ett  högt  medeltryck  och  därmed  stor  effekt  av 

en  viss  cylindervolym.  Skissen 
ger  en  antydan  om  uppfinnin¬ 
gen.  1  är  arbetscylindern,  2  ar¬ 
betskolven,  3  spolluftledningen, 
4  ringkolven,  5  sidoöppningen  i 
densamma,  6  avgaskanal,  7  vev- 
stake  till  arbetskolven,  8  vevsta- 
kar  till  ringkolven,  g  excentrar, 
som  påverka  vevstakarna  8,  10 
huvudvevslängen  och  11  tillopps- 
kanal  till  ringkolvens  kompres- 
sionsrum. 

Motorn  arbetar  sålunda:  Då 
arbetskolven  börjar  röra  sig  in¬ 
åt,  har  ringkolven  ännu  ej  nått 
sitt  innersta  läge,  och  den  av 
ringkolven  komprimerade  luften  eller  gasen  passerar  genom 
kanalerna  och  spolslitserna  3,  utträngande  kvarvarande  avgaser 

1  arbetscylindern.  Sedan  avgasöppningen  6  stängts  av  arbets¬ 
kolven,  fortsätter  inströmningen  av  luft  eller  gas  genom  slit¬ 
sen  3,  så  att  ett  visst  övertryck  erhålles  i  arbetscylindern  vid 
stängandet  av  sistnämnda  öppning.  Då  arbetskolven  sedan 
återkommer  under  expansionsslaget,  avtäcker  den  först  öpp¬ 
ningen  3,  som  genast  fylles  av  expanderande  förbrännings¬ 
gaser.  Ringkolven  befinner  sig  härvid  i  ett  läge  som  stänger 
kanalen  5  och  hindrar  antydda  gaser  att  inkomma  i  ringkol¬ 
vens  kompressionsrum.  Arbetskolven  avtäcker  straxt  efteråt 
avgasöppningen  6,  genom  vilken  förbränningsgaserna  hastigt 
rusa  ut,  och  cylindertrycket  sjunker  till  atmosfärtryck.  Så 
snart  detta  skett,  öppnar  ringkolven  kanalen  5,  och  den  av 
denna  kolv  komprimerade  luften  eller  gasen  rusar  in  i  cylin¬ 
dern,  undanträngande  kvarvarande  förbränningsgasen. 

Hydraulisk  anordning  för  åstadkommande  av  fram= 
och  återgående  rörelse.  Uppfinnare;  K.  Deeegren,  Väster¬ 
vik.  Nr  52p3g. 

Här  omnämnda  uppfinning  avser,  som  titeln  anger,  en 
hydrauliskt  påverkad  anordning  för  att  åstadkomma  en  frarn- 
och  återgående  rörelse  hos  maskindelar.  Närstående  skisser 
antyda  en  utföringsform  av  uppfinningen,  tillämpad  vid  en 
slipmaskin.  Fig.  1  antyder  en  sidovy  av  maskinen  och  fig. 

2  en  längdsektion  genom  den  del  av  densamma,  vilken  utgör 
själva  uppfinningsobj ektet.  Vid  den  i  fig.  1  i  huvudsak  sche¬ 
matiskt  visade  slipmaskinen  är  uppfinningsföremålet  antydt 
med  prickade  linjer  och  tjänar  till  att  försätta  slipdockan  i  en 
fram-  och  återgående  rörelse.  Då  emellertid  uppfinningsföre- 
målets  förbindelse  med  den  visade  maskinen  icke  utgör  patent¬ 
föremål,  kommer  den  icke  att  beskrivas  i  detalj.  I  fig.  2  be¬ 
tecknar  1  en  del  av  den  maskindel  (t.  e.  slipdockan),  som 


skall  bibringas  en  fram-  och  återgående  rörelse.  Denna  del 
är  på  ett  godtyckligt  sätt  fast  förenad  med  en  cylinder  2,  vari 
är  anbragt  en  kolv  3.  Kolven  är  försedd  med  en  kolvstång  4 
på  vardera  sidan,  och  de  båda  kolvstängerna  äro  förda  genom 
cylinderns  ändväggar  samt  vidare  genom  hål  5  i  fasta,  vägg- 
liknande  delar  6  av  maskinstativet  och  genom  hål  i  mot  ytter- 

Jigd. 


sidan  av  dessa  väggar  anliggande  brickor  7.  Stängernas  ytter- 
ändar  äro  gängade  och  på  dem  äro  skruvade  muttrar  8,  vilka 
ligga  an  mot  brickorna  7,  och  medelst  vilka  stängerna  äro 
fastspända,  så  att  ingen  längdförskjutning  av  dem  kan  äga 
rum.  Kolvstängerna  äro  ihåliga,  och  i  närheten  av  kolven 
äro  de  försedda  med  en  eller  flera  sidoöppningar  g  för  insläp¬ 
pande  av  tryckvätska  i  cylindern.  På  stängernas  ytterändar 
äro  anbragta  lämpliga  förbindelsestycken  10  för  anslutning  till 
stängerna  av  ledningar,  som  till-  och  avleda  tryckvätskan. 

Då  denna  införes  genom  endera  kolvstången,  vidgas  cylinder¬ 
rummet  kring  nämnda  kolvstång,  så  att.  cylindern  och  den 
därmed  förbundna  maskindelen  förskjutas  i  den  riktning,  från 
vilken  tryckvätskan  tillföres.  Den  kolvstång,  genom  vilken 
tryck vätsketillförseln  sker,  utsättes  härvid  för  dragpåkänning, 
under  det  att  den  andra  kolvstången  är  helt  avlastad.  Genom 
införande  av  tryckvätska  omväxlande  genom  den  ena  eller 
andra  kolvstången  ernås  en  fram-  och  återgående  rörelse  av 
cylindern  och  den  därmed  förbundna  maskindelen,  varvid  varje 
kolvstång  omväxlande  utsättes  för  dragpåkänning  eller  avlastas. 

Öppningarna  5  i  de  fasta  stativdelarna  6  äro  valda  så  stora, 
att  de  tillåta  en  viss  sidorörelse  av  kolvstängerna,  och  bric¬ 
korna  7  anligga  så  mot  delarnas  6  yttersidor,  att  de  kunna 
inställas  i  sidoled.  Härigenom  blir  det  möjligt  för  kolvstän¬ 
gerna  att  anpassa  sig  efter  den  sidoförskjutning  av  cylindern, 
som  uppkommit  till  följd  av  slitage  i  maskindelens  /  glidytor. 

Infästningen  av  kolvstängerna  till  vinnande  av  dragpåkän- 
ningar,  men  undgående  av  tryckpåkänningar  vid  cylinderns 
rörelser  kan  ske  även  på  flera  andra  sätt,  än  det  visade. 
Huvudsaken  är  blott,  att  antydda  syftemål  vinnes. 
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Manuskript  och  övriga  meddelanden  rörande  Teknisk  tidskrift 
Mekanik  torde  sändas  direkt  till  redaktören ,  docent  H.  F.  Nord¬ 
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Textfigurer.  Figurerna  böra  ritas  i  tusch  på  papper  eller 
väv.  Formatet  å  originalfiguren  bör  väljas  med  tanke  på  att 
lämplig  storlek  erhålles  å  figuren  i  tidskriften  (spaltbredd 
=  87  mm,  dubbel  spaltbredd  =  180  mm).  En  lämplig  skala 
brukar  vara  2:1.  Siffror  och  bokstäver  i  tidskriften  böra  för 
tydlighetens  skull  om  möjligt  ej  vara  mindre  än  1  mm. 

Särtryck.  Om  särtryck  önskas,  torde  detta  meddelas  (med 
uppgivande  av  antalet  önskade  exemplar)  samtidigt  med  manu¬ 
skriptets  insändande. 
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OM  BERNOULLIS  EKVATIONER  OCH  ANSATSER  TILL  EN  KOMPLETTERING  AV 

TURBINTEORIEN. 


Av  professor  Hjalmar  O.  Dahl. 


Inom  den  teoretiska  hydromekaniken  spela  som  bekant 
Bernoullis  båda  ekvationer  den  största  roll  som  utgångs¬ 
punkter  för  en  mängd  undersökningar.  Emellertid  har 
man  i  vissa  fall  funnit  sådana  avvikelser  mellan  de  verk¬ 
liga  naturföreteelserna  och  det  teoretiskt  härledda  förloppet, 
att  det  åtminstone  blivit  klart,  att  ekvationerna  erhållit  en 
icke  tillåten  tillämpning.  Det  mest  bekanta  och  omskrivna 
fallet  är  väl  Donat  Bankis  undersökningar  av  strömnin¬ 
gar  i  en  rörkrök,  där  hastighetsfördelningen  visat  sig  vara 
mycket  olika  mot  den  teoretiskt  härledda.  En  kritisk 
granskning  av  förutsättningarna  för  giltigheten  av  Bernoul¬ 
lis  ekvationer  torde  därför  vara  av  betydelse. 

Man  kan  härleda  Bernoullis  första  ekvation  genom  att 
betrakta  vattnets  strömning  genom  stillastående  rör  med 
liten  och  kontinuerligt  föränderlig  tvärsektion  (fig.  1).  Om 
på  ett  ställe  i  röret  tvärsektionen  är  a  m2,  trycket  p  kg/m'2, 
hastigheten  c  m/sek.  och  rörets  lutningsvinkel  mot  verti¬ 
kalen  är  a,  samt  vi  avskära  ett  stycke  ds  i  rörets  längd¬ 
riktning,  så  åverkas  den  mellanliggande  vattenkvantiteten 
blott  av  tryckkrafterna  från  ändytorna  och  sidoväggarna 
samt  av  tyngdkraften.  Projicierar  man  nu  krafterna  i  rö¬ 
rets  längdriktning,  så  påvisas  lätt  att  den  resulterande 
tryckkraften  blir  —  a  dp,  då  små  kvantiteter  av  högre  ord¬ 
ning  negligeras.  Accelerationsekvationen  blir: 


y  a  ds  dc  . 

•  —  —  r  a  ds  cos  a  —  adp  . 
o  dt  1 

O 


•  (I) 


Nu  är  emellertid  —  =  c,  då  en  stationär  strömning  lör- 
dl 

utsättes,  samt  ds  cos  a  —  —  dh,  då  h  betyder  punktens 
höjdkoordinat  räknad  positiv  uppåt.  Härav 


och 


c  dc 
g 


-f-  dh  T 


dp 

T 


=  o 


c1  ,  P 
- h  -\ —  —  konst 

2  g  T 


(2) 


Denna  Bernoullis  första  ekvation  uppfattas  lämpligast 
såsom  en  energiekvation  och  kan  också  såsom  sådan  direkt 

c 2  p 

uppskrivas,  då — ,h  oclu  äro  resp.  rörelse-,  läge-,  och 

2g  r 

tryck-energi  hos  1  kg  vatten. 

Här  bör  nu  framhållas,  att  strömningen  tänkes  ske  utan 
tangentiella  motståndskrafter  från  väggarna  och  i  övrigt 
förlustlöst,  samt  att  ekvationen  såväl  som  den  differential¬ 
ekvation,  ur  vilken  den  härledts,  gäller  blott  ett  smalt 
strömrör  och  i  rörets  längdriktning.  Tillämpad  mellan 
tvenne  punkter  1  och  2  hos  röret  och  med  antagande  av 
en  viss  energiförlust  hf  mellan  dessa  punkter  skrives  ekva¬ 
tionen  även: 


c* 


eller 


2  g 


2  g 


+  K  +  - 
r 


2  g  r 


—  h 


c i2  ,  7  ,  P\  Pi 

~  =  hx  —  h2  -1 - 

2  g  r  r 


v 


ni 


•  (3) 

•  (4) 


Om  röret  antages  rotera  med  konstant  vinkelhastighet  oj 
kring  en  fast  axel  A  (fig.  2),  så  är  vattnets  absoluta  hastig¬ 
het  c  resultant  till  den  relativa  vattenhastigheten  w  i  röret 
och  systempunktens  hastighet  u.  För  accelerationen  gäller 
nu  Coriolis  sats  —  den  absoluta  accelerationen  är  resul¬ 
tant  till  den  relativa  accelerationen,  systempunktens  acce¬ 
leration  och  den  sammansatta  centripetalaccelerationen.  Den 


förstnämnda  är  i  ze:s  riktning 


div 

~dT 


och  kan  därtill  hava  en 


normalkomposant.  Systempunktens  acceleration  är  —  riktad 


utefter  radien  mot  centrum.  Slutligen  har  den  samman¬ 
satta  centripetalaccelerationen  värdet  2  co  zvp,  där  ivp  är 
zv:s  projektion  på  ett  plan  vinkelrätt  mot  rotationsaxeln, 
den  är  vinkelrät  mot  zv  och  riktad  åt  det  håll  dit  spetsen 
av  w  vrides  genom  rotationen. 

Rörelseekvationen  för  den  absoluta  rörelsens  projektion 
på  ?c-riktningen  blir  sålunda  med  fig.  2 :s  beteckningar: 


=  y  a  ds  cos  «  —  a  dp. 

Ekvationen  gäller  tydligen,  huru  röret  än  är  orienterat  i 

rymden,  och  man  kan  sätta 

dh  dr 

cos  a  — - -  ,  cos  3  — - —■ 

ds  1  ds 


y  a  ds 


d  zv  u 2  . 

- 1 - cos  3 

dt  r  ‘ 


Då  vidare  u  =  a)  r,  —  =  zv  och  derivatan  — —  just  gäller 

dt  dt 

blott  .zv:s  förändring  i  egen  riktning,  kan  ekvationen  för¬ 
enklas  till 


r 

g 


dzv  —  aP  rdr 


-  y  dh  dp . (5) 
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Integrerad  mellan  gränserna  i  och  2  och  skriven  på 
vanligt  sätt  uppstår  den  kända  Bernoullis  2: dra  ekvation: 


zva 


P\ 


'2  +  uf 


u , 2 


"u- <5a) 


3 —  ^  =  ih— iH  +h-h 

2  8  2  g  -  y  y 

Ekvationen  gäller  vare  sig  en  tryckdifferens  mellan  olika 
sidor  av  rörets  mantelyta  förefinnes  eller  ej.  En  dylik 
tryckdifferens  skulle  betyda  att  vattnet  upptoge  eller  av- 
gåve  energi  till  röret. 

Om  vi  upprita  hastighetstrianglarna  för  in-  och  utlopp 
med  vanliga  beteckningar  enl.  fig.  3,  erhålles 

wx2  —  u j2  -f  q2  —  2  ux  cx  cos  a, 


70, 


2  _ 


=  «22  +  Cg2  -  2 -U2  C2  COS  (p. 


Fig-  3- 


Fig.  4. 


Insättas  dessa  värden  i  ekv.  (5),  och  omflyttas  termerna 
något,  erhålles 


*•+,,  + a _[££  +  *,  +  *-!  i 
r  L2  g  r\  g 

-  Uy  Cy  COS  . 


2  g 
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,2  r2 


Ci  COS  p 
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Av  denna  ekvation  framgår  nu  direkt  villkoret  för  att  ingen 
energiöverföring  mellan  vattnet  och  röret  ägt  rum,  näm¬ 
ligen 

tiy  Cy  cos  cl  —  u2c2  cos  cp  —  o, . (7) 

men  om  en  energiöverföring  ägt  rum,  så  framgår  också 
grundekvationen  för  turbinen 


Ib 


Cy  cos  a  —  u.2  c,2  cos  cp 


=  rrH.  ...  (8) 


och  centrifugalpumpen 

-  \  u2  c2  cos  cp  —  Uy  Cy  cos  a  |  =  -  •  H,  .  .  .  .  (9) 

g  L  I  f] 

enär  vänstra  membrum  i  ekv.  (6)  just  betyder  energi¬ 
ändringen  hos  1  kg  vatten,  som  vid  en  fallhöjd  av  Hm  vore 
H  kgm,  om  några  förluster  ej  behövde  tagas  i  betrak¬ 
tande.  Koefficienten  yj  har  betydelsen  av  verkningsgrad 
hos  maskinen  eller  kanske  riktigare  för  maskinens  i  fråga 
löphjul,  då  H  betyder  den  för  löphjulet  tillgängliga  ener¬ 
gimängden. 

Dessa  ekvationer  innefatta  nu  hela  den  s.  k.  endimen- 
sionala  turbinteorien ,  efter  vilken  tidigare  och  väl  i  huvud¬ 
sak  även  fortfarande  de  flesta  konstruktioner  beräknas  och 
utföras.  Ekvationerna  hava  också  en  mycket  vidsträcktare 
giltighet  än  av  ovanstående  härledning  framgår.  De  kunna 
nämligen  enligt  Euler  direkt  i  samma  form  härledas  så¬ 
som  momentekvationer  och  fordra  sålunda  ej  att  löphjuls- 
skovlarna  bilda  utpräglade  kanaler,  och  ej  heller  att  in¬ 
loppet  är  stötfritt.  Om  cx  cos  a  och  c2  cos  p  represen¬ 
tera  medelvärden  hos  dessa  kvantiteter  för  allt  vattnet, 
innan  det  träffat  skovlarna,  resp.  sedan  det  lämnat  desam¬ 
mas  verkningsområde,  så  äro  ekvationerna  giltiga,  huru  än 
skovlarna  sedan  må  vara  utformade.  Det  var  också  i  över¬ 
ensstämmelse  med  detta  faktum,  som  man  för  ett  tiotal  år 
sedan  började  med  godt  resultat  släppa  den  gamla  regeln 
om  parallellstyrning  i  skovelutloppen  och  avkorta  skovlarna, 


som  i  utloppet  fingo  intaga  en  konvergerande  lutning  mot 
varandra. 

Man  har  under  årens  lopp  känt  bristerna  hos  denna 
»strömtrådsteori»  och  gjort  allvarliga  försök  att  komplet¬ 
tera  densamma.  Särskilt  då  turbinprofilerna  vidgades,  och 
konstruktören  måste  framställa  snabblöpare  med  stor  vatten¬ 
förbrukning,  trädde  frågan  om  den  riktiga  profileringen  av 
navskiva  och  ytterring  samt  om  ett  riktigt  inläggande  av 
»strömlinjerna»  mellan  dessa  i  förgrunden.  Stödda  av  ar¬ 
beten  av  Prasil  sökte  Lorenz,  Kaplan  m.  fl.  härför  fram¬ 
ställa  en  s.  k.  tvådimensional  turbinteori,  som  emellertid, 
där  resultaten  ej  såsom  för  Lorenz  voro  rätt  negativa,  vi¬ 
sade  sig  vara  av  mycket  ringa  praktisk  betydelse.1 

Författarna  utgå  från  Eulers  allmänna  rörelseekvationer 
och  ombilda  dem  för  cylinderkoordinater.  För  att  av  dessa 
ekvationer  sedan  kunna  utvinna  några  resultat  antages  hastig¬ 
het  och  tryck  konstanta  efter  en  och  samma  parallellcir¬ 
kel,  dvs.  skovelantalet  antages  oändligt  stort.  Emot  de 
verkliga  förhållandena  föreligger  genom  antagandet  av  oänd- 
/’  ligt  stort  skovelantal  en  så  stor  approximation,  att  resul¬ 
tatens  värde  måste  bliva  ytterst  tvivelaktigt.  Men  även 
vid  detta  antagande  torde  det  vara  principiellt  felaktigt 
att  förutsätta  trycket  konstant  utefter  parallellcirkeln,  en 
omständighet  som  av  Prasil  antydes  i  en  senare  uppsats 
1907.  En  närmare  redogörelse  för  denna  tvådimensionala 
turbinteori  skulle  bliva  väl  så  omfattande,  och  ovanstående 
antydningar  få  här  vara  tillräckliga. 

Vad  man  behöver  är  emellertid  en  iredimensional  turbin¬ 
teori,  och  detta  behov  har  framträdt  allt  starkare  med  det 
minskade  skovelantalet  i  våra  moderna  turbiner.  Prasil  har 
senare  i  en  uppsats2  arbetat  med  detta  problem  på  ana¬ 
lytisk  väg,  men  de  matematiska  svårigheterna  vid  metodens 
tillämpning  göra,  att  det  hela  blir  föga  klarläggande  för 
förloppet.  En  ansats  till  ett  enklare  behandlingssätt  finnes 
i  O.  E.  Westins  bok:  Vattenmotorer,  1908.  A  sid.  233 
behandlar  han  frågan:  »Hastigheter  och  tryck  i  en  vatten¬ 
sektion,  vid  vilken  det  roterande  kärlets  axellinje  är  krökt». 
Strömröret  i  min  ovanstående  fig.  2  förutsättes  ligga  i  pap¬ 
perets  plan  och  rörelseekvationens  projektion  vinkelrätt  mot 
w  uppskrives.  Tyngdkraften  frånses. 

Om  vi  antaga  normalriktningen  mot  banan  positiv  enl. 
vidstående  fig.  4,  krökningsradien  för  relativa  banan  p  samt 
elementets  tjocklek  efter  banan  db,  så  erhålles 


y  ds  db  dn 


dp  ds  db  = 

g 

dr 
dn 

1  dp  1 

rdn~  8 


rw2 

- w2  r  sin  3  +  2  co  w 

L  p 


.  .(10) 


Här  är  sin  /? 


och  sålunda 

2 


10  ‘ 


o 


+  2  O)  IV 


2  d,l 

1 — r  —  l 

dn  J 


(t!) 


Nu  förutsätter  Westin  vidare  röret  begränsat  av  koncen¬ 
triska  cirklar  och  sätter  därför  i  stället  för  dn  värdet  d p, 
då  ovanstående  ekv.  (11)  blir 

1  Viv2  d  o 


r 


dp 


g 


Vvd1  a 

L  p 


-j-  2  7V  co  d  p  —  u  d  u 


,  .  (12) 


vilken  ekvation  sånär  som  i  avseende  på  tecknet  för  ter- 

zu2  d  p 

men -  överensstämmer  med  Westins  ekv.  (a)  å  sid 

p  '  ' 


Prasils  grundläggande  arbete:  » Uber  Flussigkeitsbewegungen 
in  Rotationshohlräumen » ,  återfinnes  i  Schweiz.  Bauzeitung.  1903; 
Lorenz  i  hans  bok;  T>Neue  Theorie  und  Berechnung  der  Kreisel- 
låderni,  Berlin  1906;  Kapi. ans  i  uppsatsen:  Die  zweidimensionalc 
Turbinentheorie  mit  Berucksichtigung  der  Wasserreibung  und  deren 
Anwendung  und  Ergebnissc  bet  Schaufelkonstruktionen »,  i  Zeitschrift 
filr  das  gesamte  Turbtnenwesen  1912. 

2  » Die  Bestimmung  der  Kranzprofile  und  der  Schaufelf ormen  fiir 
turbinen  und  hCreiselpunipen »  i  Schweizerische  Bauzeitung  1907. 
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235.  Nu  kombineras  denna  ekv.  med  den  i  strömnings- 
riktningen  gällande 

^  d  w  —  u  d  11^  —  —  dp 

dvs.  ekv.  5  härovan,  varigenom  såväl  p  som  n  bortelimi- 
neras  och  en  relation  mellan  blott  iv  och  p  återstår.  Detta 
förfaringssätt  är  tydligen  alldeles  oriktigt  och  härleder  sig 
från  icke  tillräckligt  distinkta  beteckningar.  Man  blir  där- 
tör  nödsakad  här  införa  partiella  derivator  eller  välja  några 
motsvarande  lämpliga  differensbeteckningar,  då  ex.  ekv.  (10) 
kan  skrivas 


1  Anp  1  f  zv2  a  .  “1 

— —  =  -  ± - o)2  r  sin  Q  -f-  2  co  zv  .  (10  a 

y  An  gip  “  J  ‘  ' 


ra 


Minustecknet  för  första  termen  gäller  p  fallande  mot  po¬ 
sitiva  « -riktningen  (fig.  5).  Analogt  med  denna  ekvation 
(10a)  skulle  man  kunna  skriva  rörelseekvationen  i  ström- 
ningsriktningen: 


1  dtp 
y  As 


1 

g 


Ayw 

A  t 


+  w2  r  cos 


'] 


cos  a.  .  .  (13) 


Ekvationerna  (10  a)  och  (13)  gälla  i  olika  riktningar,  och 
Anp  samt  Asp  äro  två  helt  skilda  kvantiteter.  Fig.  4 
och  5  kunna  anses  gälla  en  turbinkanal  hos  en  rent  cen- 
tripetal  turbin.  För  kanalen  till  en  rent  centrifugal  pump 
erhålles  enligt  fig.  6 


—  dp  ds  db  — 
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ds  db  dn 
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w2 

- co2  rsin 
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Av  denna  ekv.  följer  att  ekv.  (10  a)  gäller  generellt,  då 
normalen  räknas  positiv  från  den  arbetande  tryckytan  inåt 
kanalen  och  med  plustecken  för  konkav,  minustecken  för 
konvex  tryckyta. 

Vid  ren  axiell  strömning  erhåller  ekvationen  för  cylin¬ 
dersnittet  enligt  fig.  7  tydligen  den  enkla  formen 


1  A^p  _  1  w2 
y  An  g  p 


(!4) 


I  radieil  led  erhålles  enl.  fig.  7  (och  8) 
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Denna  sista  ekv.  säger  helt  enkelt,  att  tryckfördelnin¬ 
gen  i  radiell  riktning  är  den  som  betingas  av  vattnets 


absoluta  hastighet,  och  den  utgör  så  att  säga  ett  indirekt 
bevis  för  riktigheten  av  Coriolis  sats. 

Den  axiella  strömningen  är  lättast  att  diskutera,  och  man 

2  2 

ser  direkt  av  ekv.  (14)  och  ekv.  (5  a),  där  termen  — - ~ 

2  g  2  g 

bortfaller,  att  i  varje  cylinderelement  blir  strömningen  densam¬ 
ma  som  i  en  fast  rörkrök  av  skovelkanalens  och  i  tvärsektion 
rektangulär  form,  då  vattnet  frampressas  genom  den  med  ab¬ 
soluta  hastigheten  w  mjsek. 

Att  en  tryckgradient  i  sidoled  finnes,  då  det  gäller  turbi¬ 
ner,  behöver  ej  störa  likheten  i  strömningsförloppen.  Denna 
viktiga  iakttagelse  säger  oss  sålunda,  dels  att  redan  gjorda 
iakttagelser  vid  fasta  krökar  äga  direkt  tillämpning  på  axiella 
turbinkanaler,  dels  att  för  turbinteorien  ytterst  viktiga  eljest 
svårutförda  experiment  kunna  med  mycket  stor  enkelhet 
utföras  i  fast  monterade  skovelkanaler  eller  med  skovel- 
grupper  ej  bildande  utvecklade  kanaler. 

För  övrigt  säger  oss  ekv.  (14),  att  den  axiella  turbinen 
måste  hava  konkav  överyta  å  skovlarna  för  att  tryckkom- 
posanterna  skola  erhålla  rätt  riktning.  Drivande  moment 
kan  ju  erhållas  ändå,  men  blott  på  bekostnad  av  utpräg¬ 
lade  stötverkningar  i  inloppet. 


Rörande  vattnets  strömning  i  krökta  banor  föreligger 
Prasils  grundläggande  framställning  av  den  roterande  ström¬ 
ningen  i  cylindriska  kärl,  där  han  kombinerar  ekvationen 
x  d p  1  c" 

y  dr 


c*  p 


--  med  energiekv.  —  -f  -  =  konst,  och  erhåller 
gr  2g  y 

cdc  +  rdr  —  o,  c  •  r  =  konst . (16) 

Denna  lag  förutsätter  sålunda  konstant  energiinnehåll  i  ett 
normalsnitt  till  vattenhastigheterna  samt  frånser  tyngd¬ 
kraftens  inverkan.  Den  står  i  full  samklang  eller  är  över¬ 
ensstämmande  med  villkorsekvationen,  för  att  det  roterande 
vattnet  vid  samtidig  axiell  genomströmning  ej  skall  utöva 
moment  eller  avgiva  energi. 

Vissa  författare,  ex.  Pfarr,  hava  ansett,  att  denna  regel 
skall  kunna  tillämpas,  även  då  vattnet  från  en  rak  ledning 
strömmar  i  en  kortare  krök  för  att  därpå  åter  fortsätta  i 
en  rak  ledning.  Vid  fri  innersida  å  strålen  har  även  en 
viss  ansvällning  uträknats.  Den  som  kraftigast  har  bestridt 
denna  framställning  har  varit  Donat  Banki.  Säkert  är 
också  att  strömningarna  i  regel  få  ett  rätt  oregelbundet 
och  teoretiskt  oberäkneligt  förlopp.  Utförda  mätningar 
giva  högst  olika  resultat  i  snitt  närmare  in-  eller  närmare 
utloppet.  Vid  den  verkliga  strömningen  i  en  vanlig  rör¬ 
krök,  är  det  lätt  att  påvisa,  att  en  relativ  utjämning  av 
hastigheten  i  ett  snitt  måste  ske,  ty  redan  i  rakröret  är 
hastigheten  och  därmed  levande  kraften  i  rörets  centrala 
parti  större  än  utefter  omkretsen.  Detta  snabbare  vatten 
söker  fortsätta  rakt  fram  pressande  det  övriga  långsammare 
vattnet  mot  krökens  innersida.  Man  kan  också  resonera 
så,  att  om  några  vattenpartiklar  å  radien  r  hava  mindre 
hastighet  än  det  stora  flertalet  å  samma  radie,  så  tvingas 
de  inåt  en  mindre  krökningsradie,  genom  att  värdet 


— överskrider  värdet  -  — 
y  An  gr 


och  vice-versa.  En  viss 


omsilning  av  vattenpartiklarna  skulle  sålunda  äga  rum,  och 
Donat  Bankis  experiment  tala  för,  att  så  åtminstone  under 
vissa  förhållanden  är  fallet.  Man  skulle  också  kunna  ut¬ 
trycka  saken  så,  att  den  roterande  strömningen  enligt  lagen 
c  •  r  —  konst,  utgör  en  instabil  strömningsform. 

Att  på  blott  teoretisk  väg  söka  närmare  analysera  det 
verkliga  strömningsförloppet  i  en  dylik  kanal  är  sålunda 
vanskligt,  och  man  synes  i  första  hand  vara  hänvisad  till 
direkta  experiment,  vilka  man  har  rätt  att  anordna,  så 
som  jag  ovan  antydt.  Ett  påbörjande  av  dylika  mätningar 
planeras  med  det  snaraste  vid  Tekniska  högskolans  vatten- 
motorlaboratorium. 

Man  kan  också  av  ekvationerna  utläsa  en  annan  sak. 
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Tryckfallet  per  längdenhet  är  i  likformiga  turbiner  vid 
samma  fallhöjd  omvändt  proportionellt  mot  skalan.  I  lik¬ 
formigt  belägna  punkter  böra  absoluta  trycken  därför  sanno¬ 
likt  överensstämma,  och  strömbilderna  även  visa  geome¬ 
trisk  likformighet  med  till  storlek  och  riktning  lika  stora 
hastigheter  i  motsvarande  punkter.  Accelerationerna  bliva 
då  omvändt  proportionella,  och  då  accelerationerna  äro 
proportionella  mot  fallhöjden,  skulle  likformighet  i  de  senare 
uppstå  vid  försök  med  fallhöjder  i  direkt  proportion  till 
skalan,  allt  detta  i  överensstämmelse  med  förut  kända 
hydrauliska  satser.  De  nyss  gjorda  anmärkningarna  beträf¬ 
fande  tryckfallet  tydliggöra,  att  de  sist  anförda  standard¬ 
reglerna  hava  sin  begränsning,  genom  att  trycket  ej  i  nå¬ 
gon  punkt  kan  underskrida  värdet  noll.  En  lurbinprovning 
i  modell  blir  sålunda  strängt  betryggande,  först  då  den  genom¬ 
föres  för  fulla  fallhöjden,  men  skalan  är  mera  likgiltig. 

För  övrigt  må  här  nämnas  att  fasta  rörkrökar,  avsedda 
såsom  sugrör  för  turbiner,  på  senare  år  varit  utsatta  för 
ett  omfattande  experimentellt  studium.  Man  har  funnit, 
att  en  viss  naturlig  avplattning  och  breddning  av  den  av¬ 
krökta  strålen  synes  vara  till  nytta  för  verkningsgraden, 
och  denna  iakttagelse  bör  kunna  i  någon  mån  utnyttjas 
även  för  själva  turbinhjulets  utformning. 

Återgå  vi  till  ekvation  (ioa),  så  är  det  tydligt,  att  ge¬ 
nom  jämförelser  mellan  ekvationerna  (ioa)  och  (14)  för¬ 


söken  med  strömningar  genom  fasta  kanaler  kunna  giva 
en  viss  ledning  även  för  den  radiella  strömningen.  För 
långsamtgående  turbiner  och  centrifugalpumpar  med  i  hu¬ 
vudsak  radieil  genomströmning  kan  ekvationen  användas 
för  approximativa  kvantitativa  undersökningar,  som  lämp¬ 
ligen  synas  kunna  bliva  föremål  för  en  särskild  uppsats. 

Nu  skulle  man  gå  till  en  undersökning  av  den  diago¬ 
nala  strömningen  dvs.  den,  som  samtidigt  har  såväl  radi¬ 
ella  som  axiella  komposanter.  Saken  blir  då  betydligt 
mera  invecklad.  Vi  få  krökta  strömningslinjer  även  i  ett 
snitt  genom  axeln,  och  då  vi  redan  funnit,  att  den  enklaste 
strömningen  i  krökt  bana  ej  är  något  lättlöst  teoretiskt  pro¬ 
blem,  så  framstå  svårigheterna  i  ännu  tydligare  dager.  Det 
är  denna  sida  av  problemet,  som  den  »tvådimensionala» 
turbinteorien  hittills  sökt  behandla  ehuru  med  ringa  fram¬ 
gång. 

Jag  avslutar  denna  uppsats  med  att  framhålla,  hurusom 
teorien  här  som  på  andra  områden  måste  gå  hand  i  hand 
med  de  praktiska  försöken,  för  att  resultat  må  uppnås.  Teo¬ 
rien  är  dock  särdeles  värdefull,  då  den  kan  giva  anvis¬ 
ning  angående  möjligheten  att  kringgå  svårigheter  vid  för¬ 
söken  liksom  vid  resultatens  allmänna  nyttiggörande.  Dessa 
grundsatsers  betydelse  för  turbinteoriens  vidare  utveckling 
har  jag  sökt  bringa  till  uttryck  genom  ovanstående  utveck¬ 
lingar. 


OM  KONSTRUKTION  OCH  TILLVERKNING  AV  LANDTBRUKSMASKINER. 

Av  civilingenjör  Hjalmar  de  Laval. 


I  det  följande  redogöres  för  olika  slag  av  skördemaski¬ 
ner,  i  första  rummet  slåttermaskinen,  fig.  13,  som  huvudsak¬ 
ligen  användes  för  att  slå  gräs  och  grönfoder  samt  även 
för  säd,  då  maskinen  förses  med  en  särskild  s.  k.  skörde- 
apparat. 

Slåttermaskinens  verksamma  del  är  den  s.  k.  skärappa¬ 
raten,  som  i  princip  arbetar  som  en  hårklippningsmaskin. 
En  kniv,  bestående  av  ett  antal  vinkelformiga  knivblad 
fästade  på  en  knivstång,  arbetar  mot  underliggande  skär¬ 
plattor  eller  skärstål,  fästade  i  de  s.  k.  skyddsfingrarna. 
Dessa,  som  ha  till  uppgift  att  skydda  knivbladen  för  sten- 
hugg,  och  då  maskinen  går  framåt  leda  gräset,  så  att  det 
kommer  i  beröring  med  kniven,  äro  fästade  med  bultar 


Fig.  13. 

till  skärapparatens  stomme.  Till  skärapparaten  höra  även 
de  s.  k.  inner-  och  ytterskorna,  på  vilka  apparaten  glider 
mot  marken.  Innerskon  är  rörligt  fäst  vid  maskinstommen 
medelst  hänget,  vilket  är  konstruerat  så,  att  skärapparaten 
medelst  fottrampa  eller  handspak  samt  erforderliga  länk¬ 
förbindelser  kan  dels  höjas  eller  sänkas  med  bibehållen 


(Forts.  fr.  sid.  10.) 

horisontalställning,  dels  fällas  uppåt  i  mer  eller  mindre  lod¬ 
rätt  ställning,  fig.  14.  Hängets  konstruktion  skall  dess¬ 
utom  tillåta,  att  skärapparaten  kan  vickas,  så  att  kniven 
kommer  närmare  eller  längre  ifrån  marken.  Vidare  finnas 
en  del  andra  justerings-  och  inställningsanordningar  i  av¬ 
sikt  att  få  slåttermaskinen  att  utföra  sitt  arbete  på  bästa 
sätt  under  olika  förhållanden,  exempelvis  när  marken  är 
lös,  och  maskinen  sjunker  ned,  eller  då  marken  är  stenig, 


Fig.  14. 


och  apparaten  måste  arbeta  högre  från  marken,  för  att 
kniven  icke  skal!  bliva  förstörd  etc. 

Maskinstommen  uppbäres  av  tvenne  körhjul,  som  verka 
såsom  drivhjul  för  knivrörelsen  genom  förmedling  av  diverse 
växlar  samt  en  vevaxel  och  en  vevstake.  En  koppling 
till-  och  frånkopplar  knivrörelsen  automatiskt  vid  skärappa- 
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ratens  nedfällning  resp.  lyftning.  Draganordningen  är  an- 
bragt  på  maskinstommen,  så  att  minsta  möjliga  sidotryck 
eller  nacktryck  på  dragarna  förekommer,  då  maskinen  är 
i  arbete. 

Slåttermaskinens  viktigaste  del  är  givetvis  skärapparaten. 
Dess  arbete  synes  vara  enkelt  nog,  dvs.  att  under  sin  gång 
framåt  avklippa  gräset.  Detta  är  emellertid  ofta  av  mycket 
olika  beskaffenhet;  ibland  fint  och  segt  naturligt  gräs,  ibland 
tjock  och  kraftig  klöver.  För  att  det  fina  gräset  icke  skall 
böja  sig  för  kniven,  om  denna  icke  är  alldeles  vass,  for¬ 
dras,  att  avståndet  mellan  knivblad  och  skärstål  är  så  litet 
som  möjligt.  Man  kan  emellertid  icke  låta  kniven  gå  allt¬ 
för  tätt.  Ofta  skär  den  igenom  tuvor  eller  kommer  den 
för  nära  marken,  så  att  knivbanan  blir  full  av  jord  och 
sand.  Vid  fastställandet  av  de  erforderliga  spelrummen 


icke  är  synlig  i  gräset,  kommer  ett  eller  annat  skyddsfin- 
ger  att  få  sitta  emellan.  Skena  hästarna,  kan  det  icke 
hjälpas,  att  hänget  eller  ett  hjul  eller  någon  annan  del 
slås  sönder.  Med  ett  ord,  det  ligger  i  sakens  natur,  att  be¬ 
handlingen  av  en  slåttermaskin  mången  gång  är  minst  sagt 
vårdslös. 


Fig.  15. 


Fig.  16. 


maste  man  alltså  taga  hänsyn  till  olika  faktorer  och  söka 
ga  fram  pa  en  lämplig  medelväg.  Knivhastighet  och  skär¬ 
vinkel  äro  tvenne  storheter,  som  måste  vara  riktigt  avpas¬ 
sade.  En  viss  standard  har  härvidlag  utvecklat  sig,  och 
det  är  möjligt,  att  denna  är  den  lämpligaste  för  olika  för¬ 
hallanden,  men  några  bevis  härför  eller  några  uttömmande 
undersökningar  föreligga  icke.  Till  belysande  av  vansk¬ 
ligheterna  vid  konstruerandet  av  en  skärapparat,  kan  i 
detta  sammanhang  nämnas,  att  en  svensk  fabrik  för  några 
ar  sedan  konstruerade  en  skärapparat  med  smalare  kniv¬ 
blad  än  de  dittills  brukliga.  Avsikten  var,  att  kniven,  varje 
gang  den  passerade  kanten  av  ett  skärstål,  skulle  hava 
mindre  gräsmängd  att  avklippa,  och  därigenom  skulle  sär¬ 
skilt  fint  gräs  hava  mindre  benägenhet  att  böja  sig  in  mellan 
knivblad  och  skärstål.  Resultatet  visade  sig  emellertid 
bliva  alldeles  motsatt,  varför  man  sedermera  måste  frångå 
denna  maskintyp. 

Vid  dimensionering  av  de  olika  delarna  i  en  slåtterma¬ 
skin  måste  givetvis  hänsyn  tagas  till  erforderlig  hållfasthet 
gentemot  förekommande  påkänningar,  men  problemet  är  ju 
ett  annat  än  det  som  föreligger  vid  byggandet  av  en  del 
andra  maskiner,  motorer  och  dylikt.  I  dessa  fall  måste 
en  ganska  stor  grad  av  säkerhet  för  överbelastning  före¬ 
finnas  för  att  icke  olyckor  i  form  av  skada  till  liv  och  lem 
eller  större  materiella  skador  skola  uppstå.  Går  en  eker  i 
ett  slåttermaskinhjul  eller  en  länk  i  lyftanordningen  eller 
ett  finger  i  skärapparaten,  är  maskinen  måhända  för  till¬ 
fället  icke  arbetsduglig,  men  någon  olycka  inträffar  icke. 
Maskinens  olika  delar  böra  givetvis  så  länge  som  möjligt 
motstå  förekommande  påkänningar,  men  kunna  icke  göras 
alltför  kraftiga  med  hänsyn  till  maskinens  tyngd.  Även 
tillverkningskostnaden  spelar  in  härvid,  då  en  landtbrukare 
givetvis  icke  vill  betala  mer  än  som  är  nödvändigt  för  att 
erhålla  en  maskin,  som  i  vanligen  förekommande  fall  och 
med  något  så  när  varsam  behandling  utför  det  arbete,  som 
erfordras.  Tillkomma  särskilda  påkänningar,  är  det  ound¬ 
vikligt,  att  vissa  delar  brista.  Kör  man  på  en  sten,  som 


För  dimensioneringen  kunna  sällan  några  hållfasthets- 
beräkningar  läggas  till  grund.  Det  blir  en  viss  smak  eller 
konstruktiv  blick,  som  får  leda  ingenjören  vid  hans  arbete. 
Erfarenhet  om  förekommande  brister  vid  utförda  konstruk¬ 
tioner  är  en  god  ledning,  men  sådan  erfarenhet  kan  ofta 
vara  dyrköpt,  i  det  fabrikens  renommé  därvid  står  på  spel. 
En  ingående  materialkännedom  är  givetvis  nödvändig.  Åter¬ 
gå  vi  till  slåttermaskinens  skärapparat  för  att  se  vilket  ma¬ 
terial,  som  bör  förekomma,  så  må  först  nämnas  knivbladet, 
vilket  tillverkas  av  stål  av  hög  kolhalt.  Dess  egg  bör 
vara  hård  för  att  icke  alltför  hastigt  bliva  slö.  Det  är 
emellertid  olämpligt  att  göra  hela  knivbladet  av  samma 
hårdhet.  Så  snart  det  träffar  en  sten,  skulle  det  i  så  fall 
springa  tvärt  av.  Därför  härdas  endast  eggen,  medan  midt- 
partiet  av  knivbladet  bibehålies  tämligen  mjukt.  Vid  sten- 
hugg  springer  då  en  bit  ur  eggen,  medan  knivbladet  i 
övrigt  och  resten  av  eggen  blir  oskadad.  Slitstålen  göras 
härdade,  även  dessa  helst  endast  i  kanten.  Av  gammal 
tradition  göres  skärstålskanten  räfflad  eller  med  små  såg¬ 
tänder,  vilka  enligt  uppgift  i  allmänhet  underlätta  skär¬ 
ningen.  Huru  härmed  verkligen  förhåller  sig,  är  icke  fullt 
klart.  Denna  fråga  borde  möjligen  underkastas  en  ingå¬ 
ende  specialundersökning.  Skyddsfingrar,  knivöverfall,  ytter- 
och  innerskor  samt  diverse  andra  delar  utföras  av  aducer- 
gods  för  att  icke  springa  sönder  vid  förekommande  stötar 
och  slag.  Lyftanordningen  bör  vara  bekväm  att  sköta 
samt  medgiva  erforderlig  manövrering  vid  förekommande 
behov.  Samtliga  delar  böra  i  möjligaste  mån  vara  skyd¬ 
dade  för  åverkan. 

På  grund  av  kravet  på  prisbillighet  strävar  man  efter 
att  vid  fabrikationen  nedbringa  den  erforderliga  bearbet¬ 
ningen  av  de  olika  delarna  till  minsta  möjliga.  För  att 
exempelvis  i  lyftanordningen  undgå  olägenheterna  av  en 
viss  härigenom  uppkommande  ojämnhet  i  tillverkningen 
måste  lämplig  justeringsanordning  anbringas,  då  små  av¬ 
vikelser  i  länkarnas  storlek  högst  betydligt  inverka  på 
skärapparatens  upplyftning.  Denna  detalj  påpekas  sär- 
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Fig.  19. 


smutsig  olja,  ofta  tagen  ur  vevhuset  till  en  motor.  Med 
rullager,  sådana  de  nu  utföras,  kan  man  alltid  vara  säker 
på  att  maskinen  går  rundt,  även  om  friktionen  mången  gång 
icke  är  så  liten  som  önskligt  vore.  Använder  man  endast 
gjutjärnsbussning,  riskerar  man,  att  lagren  äro  igenrostade 
och  sålunda  lätt  skära  i,  när  maskinen  skall  köras  ut  till 
slåtter,  efter  att  under  vintern  hava  stått  nödtorftigt  täckt 
med  en  presenning.  Vid  bedömandet  av  den  omsorg,  som 
bör  nedläggas  vid  tillverkning  av  maskinens  olika  detaljer, 
bör  man  bl.  a.  även  taga  i  betraktande  den  tid  en  slåtter- 
maskin  sammanlagt  kan  tänkas  vara  i  arbete.  Det  antal 
timmar,  som  slåttermaskinen  arbetar,  är  väsentligt  myc¬ 
ket  mindre  än  för  exempelvis  en  motor  eller  ångmaskin. 
Med  hänsyn  till  att  maskinen  blir  omodern  och  i  olika 
avseenden  illa  åtgången  kunna  vi  sätta  medellivslängden 
för  en  slåttermaskin  till  max.  c:a  15  år.  För  att  slå  allt 
gräs  på  en  medelstor  egendom  om  c:a  200  tunnland,  på 
vilken  gräsbeståndet  vanligen  rör  sig  om  50  tunnland,  er¬ 
fordras  c:a  50  timmar  per  år.  Sammanlagda  arbetstiden 
blir  sålunda  c:a  750  timmar,  vilket  i  kontinuerlig  drift 
natt  och  dag  motsvarar  en  tid  av  endast  en  månad.  Att. 
sålunda  lägga  ned  alltför  mycket  verkstadsarbete  på  bl.  a. 
lageranordningarna  kan  icke  anses  vara  motiverat. 

Växlar  och  k-opplingsanordningar  hava  under  slåtter- 
maskinens  utveckling  haft  synnerligen  varierande  utseende. 
Ännu  finnas  vissa  fabrikat,  som  använda  kedjeväxel,  men 
för  närvarande  är  en  cylindrisk  växel  mest  förekommande. 
Denna  överför  kraften  från  det  vänstra  körhjulet  till  en 
mellanaxel,  vilken  i  sin  tur  är  sammankopplad  med  vev¬ 
axeln  förmedelst  en  konisk  växel.  På  Arvika- Verkens  se¬ 
naste  typ  ha  bägge  växlarna  utförts  med  snedkugg  för  att 
förbättra  kuggingreppet,  förminska  slitningen  och  åstad¬ 
komma  en  tystare  gång,  fig.  15. 

En  maskin,  som  förr  var  mycket  använd  för  mejning  av 
säd,  är  den  s.  k.  självavläggandc  skördemaskmen,  fig.  16. 
Denna  arbetar  i  stort  sett  som  en  slåttermaskin.  På  grund 
av  att  säd  är  lättare  att  skära  än  gräs,  erfordras  icke 
samma  knivhastighet.  Denna  är  därför  i  regel  c:a  hälf¬ 
ten  så  stor  som  för  en  slåttermaskin.  Skärapparaten  är 
anbragt  i  främre  kanten  av  bordet,  på  vilket  säden  faller 
och  från  vilket  den  med  vissa  mellanrum  avstrykes  av  ett 
antal  roterande  räfsor.  Dessa  tjänstgöra  även  för  att  resa 
upp  liggsäd  och  föra  densamma  mot  skärapparaten.  Räf- 
sorna  äro  ledbart  fästade  på  en  lodrät  axel,  som  drives 
genom  diverse  växlar  från  körhjulet.  Räfsornas  rörelse  i 
höjdled  regleras  genom  den  s.  k.  räfsbanan,  i  vilken  de 
på  räfsarmarna  befintliga  rullarna  röra  sig.  Avsikten  med 
bordet  och  sädens  avläggning  är  att  underlätta  hopbindan¬ 
det  av  kärvarna  samt  undvika,  att  hästarna  vid  nästa  slag 
trampa  i  den  nyss  skurna  säden.  Då  säden  ibland  står 
tätt,  ibland  glesare,  är  det  nödvändigt  att  kunna  reglera 


Fig.  18. 


skilt  med  hänsyn  till  ett  annat  förhållande,  som  icke  får 
bortglömmas,  nämligen  faran  av  att  införa  för  många  juste- 
ringsanordningar.  De  personer,  som  handhava  en  slåtter¬ 
maskin,  äro  i  regel  icke  särdeles  hemma  i  mera  inveck¬ 
lade  mekaniska  anordningar,  varför  varje  möjlighet  till  ju- 


Fig.  17. 


stering  även  innebär  en  eller  måhända  flera  möjligheter 
för  vederbörande  att  skruva  åt  fel  håll  eller  sätta  sprinten 
i  fel  hål  eller  på  annat  sätt  krångla  till  maskinen.  En 
landtbruksmaskin  bör  kanske  mer  än  någon  annan  maskin 
om  möjligt  göras  »fool-proof»  Det  är  kanske  icke  så  svårt 
att  i  detta  avseende  tillfredsställa  nödiga  anspråk  med 
hänsyn  till  den  svenska  landtbrukaren,  men  tänka  vi  på 
den  ryske  bonden,  som  totalt  saknar  alla  mekaniska  anlag 
och  dessutom  ofta  icke  kan  läsa  en  bruksanvisning,  förstår 
man,  att  en  viss  måtta  med  avseende  på  justeringsmöjlig- 
heter  måste  iakttagas. 

En  viss  måtta  måste  även  iakttagas  med  avseende  på 
en  annan  viktig  detalj,  nämligen  lageranordningarna.  I 
Arvika-Verkens  senaste  typ  av  slåttermaskin  användas  dels 
rullager,  dels  gjutjärnsbussningar,  dels  metallbussningar. 
Rullarna  i  rullagren  tillverkas  av  kalldraget  material  utan 
efterarbetning  och  äro  alltså  av  helt  annat  utförande  än 
vid  precisionslager.  Vid  en  officiell  provning  av  Arvika- 
Verkens  samt  International  Harvesters  nya  typer  av  slåtter- 
maskiner  har  även  framhållits,  att  lageranordningarna  med 
hänsyn  till  minskad  friktion  och  större  hållbarhet  kunde 
utföras  mera  omsorgsfullt.  Det  är  riktigt,  att  de  kunna 
utföras  med  större  precision,  men  det  är  högst  tvivelaktigt, 


om  önskad  verkan  skulle  uppnås  genom  att  nedlägga  större 
arbete  på  noggrannhet  i  lagrens  utförande.  Först  bör  man 
övertyga  sig  om,  att  landtbrukaren  eller  hans  kördräng 
över  huvud  taget  använder  någon  smörjolja  till  lagren  och 
för  det  andra,  att  han  härför  icke  nyttjar  gammal  och 


avläggningen,  så  att  önskad  mängd  av  säd  avföres  på  en 
gång.  Härför  finnes  en  anordning,  så  att  antingen  varje  räfsa, 
varannan,  var  tredje  eller  var  fjärde  verkställer  avläggning. 

I  Sverige  har  avläggaren  på  senaste  tiden  fått  mindre 
användning,  då  man  alltmer  övergår  till  bruket  av  själv- 
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bindande  skördemaskiner,  fig.  17  och  18,  som  direkt  av¬ 
leverera  färdigbundna  kärvar.  Den  självbindande  skörde¬ 
maskinen  är  emellertid  en  tämligen  dyrbar  och  komplicerad 
apparat,  och  man  kan  därför  antaga,  att  den  självavläg- 
gande  skördemaskinen  ännu  länge  kommer  att  finna  avsätt¬ 
ning  i  Ryssland  och  andra  länder,  där  befolkningen  står 
på  en  tämligen  låg  nivå. 

Självbindaren  består  av  en  skärapparat  och  en  plattform 
med  den  kontinuerligt  rörliga  plattformsduken,  på  vilken 
säden  faller  och  som  matar  fram  säden  mot  de  undre  och 
övre  elevatordukarna.  Genom  elevatordukarnas  rörelse 
matas  säden  upp  på  bindbordet.  Här  är  rotjämnaren  an- 
bragt,  som  medelst  en  fram-  och  återgående  rörelse  hjälper 
till  att  ordna  säden.  När  denna  kommit  ned  på  bind¬ 
bordet,  gripes  den  av  packarna,  se  fig.  19,  två  eller  tre 
till  antalet.  Dessa  äro  anbragta  på  en  vevaxel,  som  drives 
liksom  alla  andra  rörliga  delar  medelst  utväxling  från 
huvudhjulet.  Genom  packarnas  fram-  och  återgående 
rörelse  packas  säden  alltmera  tillsammans  mot  den  s.  k. 
kärvregleraren.  Ovanför  bindbordet  är  knytapparaten,  fig. 
20,  anbragt.  Då  rummet  under  knytapparaten  blivit  full- 
packat  med  säd,  utlöses  kärvregleraren  automatiskt,  var¬ 
igenom  först  nålen  och  sedermera  knytapparaten  komma 
i  verksamhet.  Bindgarnet,  som,  sedan  förra  kärven  bil¬ 
dades,  kvarhållits  av  garnhållaren,  ligger  vid  detta  stadium 


En  bindare  är  sammansatt  av  i  rundt  tal  5  å  600  olika 
detaljer,  och  då  man  har  anspråk  på  att  denna  maskin 
skall  arbeta  tillfredsställande  under  mycket  olika  förhål¬ 
landen,  har  det  visat  sig  synnerligen  vanskligt  att  utar¬ 
beta  en  på  samma  gång  tillförlitlig,  lätt  och  billig  kon¬ 
struktion.  Hittills  har  här  i  Sverige  endast  Arvika-Verken 
vågat  sig  på  denna  sak,  som  även  vållat  vissa  svårigheter, 
vilka  dock  nu  i  det  närmaste  torde  vara  övervunna. 

Det  bör  nämnas,  att  försäljningspriset  för  en  självbin¬ 
dande  skördemaskin,  som  väger  800  kg,  före  kriget  var 
c:a  600  kronor. 

Endast  vid  tillverkning  i  stor  skala  och  genom  en  först¬ 
klassigt  utarbetad  organisation  är  det  möjligt  att  framställa 
en  så  komplicerad  maskin  till  detta  låga  pris. 

För  den  person,  som  särskilt  intresserar  sig  för  verk- 
stadsorganisation  och  utarbetande  av  lämpliga  konstruk¬ 
tioner  för  verktygsmaskiner,  verktyg,  giggar  etc.  finnas 
få  industrigrenar,  som  erbjuda  så  stort  verksamhetsfält 
som  just  landtbruksmaskinindustrien.  En  masstillverkning 
av  en  obetydlig  artikel,  häftstift,  knappar  e.  d.,  kan  vara 
nog  så  intressant,  men  en  masstillverkning  av  självbindare 
är  sannerligen  en  storslagen  tillverkning.  Den  fordrar 
emellertid  väldiga  kapital  på  grund  av  den  mångfald  av 
dyrbara  och  komplicerade  arbetsmaskiner  och  verktyg, 
som  äro  nödvändiga  icke  blott  för  att  göra  tillverkningen 
ekonomisk,  utan  även  för  att  de  olika  delarna  skola  bliva 
tillräckligt  noggrant  utförda. 

Som  framgår  av  ovanstående  är  nämligen  ett  stort  antal 
delar  formade  på  särskilt  sätt,  så  att  de  icke  utan  vidare 
kunna  svarvas,  hyvlas  eller  i  övrigt  bearbetas  till  fullt 
korrekt  form  i  vanliga  verktygsmaskiner  av  standardtyp. 


Fig.  20. 


Fig.  21. 


Fig.  22. 


Fig.  23. 


av  bindningen  nedom  kärven,  går  genom  ett  hål  i  nålens 
spets  till  garnspännaren  och  därifrån  till  nystanet,  som 
förvaras  i  garnburken.  Då  nålen  sätter  sig  i  rörelse,  stiger 
den  underifrån  genom  bindbordet  upp  genom  säden,  med¬ 
förande  garnet,  och  för  detta  intill  garnhållaren  och  kny- 
tarefingret.  Här  sammanföras  alltså  de  båda  ändarna  av 
bandet  på  spetsen  av  knytarfingret,  fig.  21.  Isamma 
ögonblick  börjar  detta  vrida  sig,  varigenom  en  ögla  av 
bindgarnet  uppstår  omkring  knytarfingret,  fig.  22 — 25. 
Dettas  yttersta  ände  är  utförd  som  en  näbb,  vilken  vid 
det  sista  momentet  av  kringvridningen  öppnar  sig  och 
griper  om  de  båda  parterna,  som  bilda  bandet.  Nu  stannar 
knytaren,  och  antingen  genom  en  avstrykare  eller  genom 
att  kärven  får  en  pufif  av  de  s.  k.  utkastarna  dragés  öglan 
av  knytarfingrets  spets  samtidigt  som  den  inre  parten 
kvarhålles  mellan  fingrets  käftar.  Medan  öglan  glider  av, 
bildas  knuten.  Samtidigt  avskäres  garnet  mellan  fingret 
och  garnhållaren  av  en  kniv.  Genom  diverse  justerings- 
möjligheter  kan  man  reglera  kärvarnas  storlek;  man  kan 
inställa  för  hårda  eller  lösa  band,  man  kan  reglera  bandets 
läge  på  kärven  etc. 

En  viktig  del  av  bindaren  är  haspeln,  som  hjälper  till 
att  föra  säden  upp  på  bordet,  och  som  särskilt  vid  ligg¬ 
säd  är  av  stor  betydelse.  Haspeln  roterar,  så  att  den 
främre  ribban  har  en  nedåtgående  rörelse,  och  med  sådan 
hastighet,  att  den  bakåtgående  undre  ribban  har  c:a  50  % 
större  hastighet  bakåt  än  själva  bindaren  har  framåt. 


Se  vi  till  exempel  på  knytarefingret,  måste  detsamma  ha 
en  särskild,  tämligen  invecklad  form  för  att  öglan  skall 
kunna  lätt  glida  av,  medan  parten  hålles  kvar,  så  att 
knuten  blir  riktigt  bildad.  För  tillverkning  av  detta  finger 
erfordras  speciella  anordningar,  ävenså  .  för  avsyningen. 
På  samma  sätt  förhåller  det  sig  med  en  mängd  av  de 
övriga  i  bindaren  ingående  delarna. 

De  i  Sverige  och  de  flesta  övriga  länder  hittills  bruk¬ 
liga  bindarna  äro  av  den  typ,  som  nyss  beskrivits.  Sär- 


Fig.  24. 


Fig.  25. 


skilt  i  Amerika  och  Kanada  med  sina  oerhört  stora  sädesfält 
användas  även  självbindare  av  mycket  större  dimensioner 
ända  upp  till  3  meters  bredd,  vilka  skjutas  framåt  över 
fältet  med  hästarna  anspända  i  en  bakåt  från  maskinen 
riktad  stång. 
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Kombinerade  skördemaskiner  och  tröskverk  äro  även  i  bruk. 
Här  i  Sverige  har  redaktör  Hjalmar  Cassel  med  anled¬ 
ning  av  det  förra  året  rådande  svåra  bärgningsvädret  upp¬ 
tagit  frågan  om  konstruerandet  av  en  sådan  för  svenska 
förhållanden  lämplig  maskin.  Några  försök  i  denna  rikt¬ 
ning  hava  utförts,  men  problemet  erbjuder  synnerligen 
stora  vanskligheter. 

Bland  andra  viktiga  maskiner  må  särskilt  nämnas  trösk¬ 
verket ,  som  ur  ingenjörssynpunkt  ävenledes  erbjuder  stort 
intresse. 

Den  ovan  lämnade  redogörelsen  för  några  speciella 
maskiner  torde  dock  vara  tillfyllest  för  att  klarlägga  de 
viktigaste  synpunkterna,  som  måste,  beaktas  vid  tillverk¬ 
ning  och  konstruktion  av  landtbruksmaskiner  till  skillnad 
från  en  hel  del  andra  maskiner,  vilka  sedan  länge  varit 
föremål  för  svenska  ingenjörers  intresse  och  arbete,  och 
här  torde  endast  ytterligare  böra  framhållas  betydelsen 
av  ett  intimare  samarbete  mellan  landtbrukarna  och  före¬ 
trädarna  för  det  vetenskapliga  studiet  av  landtbrukets 
utveckling  å  ena  sidan  och  ingenjörer  och  konstruktörer 
a  andra  sidan.  Ett  dylikt  samarbete  skulle  otvivelaktigt 
bidraga  till  en  snabbare  utveckling  av  såväl  landtbruks- 
maskinindustrien  som  landtbruket  självt. 


i  N  s  Ä  N  D  T 


Om  kilens  dimensioner  och  kilspårets  djup. 

I  häftet  nr  46  år  1922  av  Teknisk  tidskrift,  avdelning  Me¬ 
kanik,  förekom  en  artikel  med  ovanstående  rubrik  av  civil¬ 
ingenjör  S.  Hedin.  Då  denna  artikel  bl.  a.  vill  påvisa,  att 
den  av  Sveriges  maskinindustriförenings  standardkommission 
utarbetade  och  av  styrelsen  för  Sveriges  maskinindustriför¬ 
ening  den  28  september  fastställda  standardtabellen  över  kil¬ 
spår  i  axeltappar  och  nav  icke  skulle  vara  ur  teoretisk  syn¬ 
punkt  lämpligast,  vill  nämnda  Standardkommission  avgiva 
genmäle  häremot. 

Gent  emot  ingenjör  Hedins  teori  tillåta  vi  oss  göra  följande 
anmärkningar. 

1)  Vid  beräkningen  av  det  vridmoment,  som  ett  enkelt 
kilförband  kan  överföra,  har  ingenjör  Hedin  icke  tagit  hän¬ 
syn  till  mellan  nav  och  axel  städse  uppkommande  friktions- 

krafter.  Ekvationen  Mv  =  Qx  -f  d  -| — j,  som  enligt  herr  H. 

gäller,  då  jämnt  fördelad  belastning  antages,  är  sålunda  fel¬ 
aktig.  Ekvationen  bör  vara: 


Mv  —  Qx[f  +  d  -f  — )  +  ((Px  +  A)  •  fi  •  r. 

I  denna  ekvation  betecknar  A  det  mellan  en  axel  och  navet 
härskande  normaltrycket,  vilket  förefinnes,  då  kilförbandet 
är  obelastat  samt  p.  friktionskoefficienten. 

2)  Det  i  uppsatsen  av  ingenjör  Hedin  antagna  kilmate¬ 
rialet  med  Kd  =  90  kg/mm2,  torde  höra  till  ovanligheten.  I 
ordinära  fall  plägar  man  använda  sig  av  ett  kilmaterial  med 
en  kolhalt  av  0,40  å  0,50  %.  Ett  sådant  material  torde  mot¬ 
svaras  av  ett  Kd  av  högst  50  å  60  kg/mm2.  Då  ofta  axel¬ 
materialet  ävenledes  kan  anses  hava  ungefär  samma  styrka, 
är  det  tydligt,  att  ingenjör  Hedin  överskattat  kilens  styrka 
gentemot  avskjuvning  i  förhållande  till  axelns  styrka  gentemot 
torsion. 

3)  Ingenjör  Hedins  förslag  att  ställa  kilen  på  högkant 
måste  ovillkorligen  förkastas,  då  det  gäller  vanliga  kilförband 
med  rektangulära  kilar,  även  om  en  rätt  genomförd,  teoretisk 
undersökning  skulle  motivera  förslaget.  Orsaken  härtill  är, 
att  det  givetvis  är  lättare  att  handtera  en  bredare  kil  meden 
viss  höjd  än  en  motsvarande  smal  kil  med  samma  höjd.  Verk¬ 
städerna  skulle  antagligen  vara  mindre  förtjusta  i  att  å  exem¬ 
pelvis  en  20  mm  axel  lägga  in  en  kil  enligt  herr  H:s  förslag 
med  höjden  5  mm  och  bredden  4  mm,  då  kilen  exempelvis 
har  en  längd  av  cirka  40  111m,  än  en  kil  enligt  den  fastställda 
standardtabellen  med  höjden  5  mm  och  bredden  6.  Kilför¬ 
bandet  enligt  ingenjör  Hedins  förslag  skulle  säkerligen  bliva 


dyrare  därigenom,  att  inpassningen  på  grund  av  den  mindre 
kilens  benägenhet  att  kasta  sig  skulle  bliva  besvärligare.  Dess¬ 
utom  måste  man  vid  standardisering  av  maskindetaljer  i  största 
möjliga  grad  taga  hänsyn  till  vedertaget  bruk  och  i  synnerhet 
i  ett  fall  som  detta,  där  ej  någon  annan  metod  än  den  nu 
standardiserade  varit  använd,  vare  sig  i  Sverige  eller  i  något 
annat  land,  har  en  så  revolutionerande  förändring,  som  den 
ing.  H.  förordade,  ingen  utsikt  att  kunna  genomdrivas. 

4)  I  det  av  ingenjör  Hedin  uppgjorda  förslaget  nämnes 
bl.  a.,  att  kilhöjden  bör  vara  =  0,533  •  radien.  För  exempelvis 
en  200  mm  axel  skulle  detta  innebära  en  kilhöjd  av  icke 
mindre  än  53  mm.  En  sådan  kil  måste  ju  var  och  en  anse 
som  fullkomligt  absurd  och  stridande  mot  all  erfarenhet.  En 
kilhöjd  enligt  Standardkommissionen  av  25  mm  är  fullt  till¬ 
räcklig. 

Standardkommissionen  har  vid  utarbetande  av  sin  tabell 
tagit  hänsyn  till,  att  en  viss  avvikelse  beträffande  kilspårens 
djup  alltid  måste  tolereras.  Denna  avvikelse  inverkar  givetvis 
kraftigare  på  mindre  axlar  än  större.  På  grund  härav  hava 
de  mindre  axlarna  fått  proportionsvis  kraftigare  kilar  än  de 
större  axlarna.  Enligt  ingenjör  Hedins  förslag  tages  icke 
någon  hänsyn  till  detta  förhållande. 

5)  Möjligast  låg  kilhöjd  är  ett,  speciellt  inom  verktygs¬ 
maskinbranschen,  ofta  uttalat  önskemål.  I  den  fastställda 
kilstandardtabellen  har  detta  önskemål  beaktats.  All  hittills 
gjord  erfarenhet  i  in-  och  utlandet  samt  de  av  Standardkom- 
missionen  företagna  undersökningarna  bestyrka,  att  de  i  de 
fastställda  standardtabellerna  givna  kilhöjderna  äro  tillfyllest 
i  normala  fall.  Mindre  kilbredder  än  de  fastställda  kunna  vis¬ 
serligen  ur  hållfasthetshänsyn  användas,  då  naven  äro  av  gjut¬ 
järn,  men  kilbredderna  måste  dels  vara  så  dimensionerade,  att 
de  möjliggöra  samma  kils  användning,  även  då  naven  äro  av 
högvärdigt  material  samt  dels  så,  att  kilarna  kunna  behändigt 
handteras. 

Då  Standardkommissionen  utarbetade  sitt  första  förslag  till 
omskrivna  standard,  hade  den  att  först  taga  reda  på  förekom¬ 
mande  svensk  praxis  och  att  jämföra  denna  med  utländska 
standard.  Detta  första  förslag  underkastades  teoretisk  under¬ 
sökning,  som  kompletterades  med  vissa  prov,  vilka  utfördes 
å  A.-b.  Svenska  kullagerfabrikens  laboratorium.  Som  följd  av 
dessa  undersökningar  och  prov,  vilka  äro  för  omständliga  att 
i  detta  sammanhang  återgiva,  företogos  vissa  revideringar  i 
det  föreliggande  förslaget.  Det  erhållna  resultatet  delgavs 
representanter  för  de  tyska  och  schweiziska  standardorganisa¬ 
tionerna  genom  våra  i  den  tyska  standardriksdagen  maj  1922 
deltagande  representanter.  Härvid  meddelades,  att  man  även 
i  Tyskland  hade  utfört  teoretiska  undersökningar,  men  att 
man  av  flera  angivna  praktiska  skäl  icke  ansåg  sig  allt  för 
strängt  kunna  följa  rent  teoretiska  riktlinjer.  Den  svenska 
Standardkommissionen  anslöt  sig  även  till  denna  uppfattning. 
Efter  att  hava  infordrat  kritik  från  såväl  svenska  verkstäder, 
som  Svenska  teknologföreningen  m.  fl.,  vidtogos  några  smärre 
justeringar  av  det  första  förslaget  i  enlighet  med  framställda 
önskemål.  Det  andra  förslaget,  som  därefter  publicerades, 
godkändes  av  alla  verkstäder,  som  intresserat  sig  för  denna  sak. 
En  verktygsmaskinfabrik  uttalade  dock  önskvärdheten  av  ännu 
lägre  kilhöjder  än  de  kommissionen  förordat. 

Av  det  sagda  torde  framgå,  att  kilstandardtabellen  tillkom¬ 
mit  efter  noggrann  prövning  av  såväl  teoretisk  som  praktisk 
art.  Ingenjör  Hedins  artikel,  som  visserligen  i  och  för  sig 
är  intressant,  skulle  emellertid,  därest  densamma  varit  publi¬ 
cerad  innan  standarden  fastställdes,  icke  förryckt  det  av  Stan¬ 
dardkommissionen  framlagda  förslaget.  P^ör  att  en  teori  skall 
bliva  av  värde,  måste  densamma,  åtminstone  då  det  gäller  en 
så  pass  svårutredd  sak  som  att  undersöka  de  krafter,  vilka 
uppkomma  i  kilförband,  kompletteras  med  praktiska  under¬ 
sökningar. 

Ltan  att  nu  ingå  i  detalj  på  de  här  ovan  omnämnda,  i 
vSvenska  kullagerfabrikens  laboratorium  utförda  undersöknin¬ 
garna,  anser  dock  Standardkommissionen  sig  böra  lämna  föl¬ 
jande  siffror,  vilka  till  fullo  torde  påvisa  dels  det  vanskliga  i 
att  endast  lita  till  en  teoretisk  undersökning,  dels  att  ingenjör 
Hedins  teori  måste  vara  vilseledande. 

Ett  kilförband  å  en  37  mm  axel  undersöktes.  Kilförban¬ 
dets  data  voro  följande: 
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a  =  io, 

<p  —  1 ,08, 

f  =  I4.S, 
d  =  4,31, 

c  =  2,69. 

Beteckningarna  äro  desamma,  som  anföras  i  ingenjör  He¬ 
dins  uppsats.  Navet  var  av  gjutjärn  med  Brinelltal  =  206, 
kilen  av  vanligt  kilmaterial  med  Brinelltal  =  179,  axeln  med 
Brinelltal  =  197.  Kilförbandet  åverkades  av  gradvis  stegrat 
vridmoment,  och  förutom  vridmomentets  storlek  undersöktes 
de  uppkomna  förvridningarna. 

Det  visade  sig,  att  kilförbandet  kunde  överföra  ett  vrid¬ 
moment  av  cirka  1 10  000  mmkg,  innan  permanent  formför¬ 
ändring  uppstod.  Enligt  ingenjör  Hedins  formler  skulle 
dessa  siffror  svara  mot  ett  teoretiskt  yttryck^  =  104  kg/mm2, 
då  triangelbelastning  enligt  a)  antages,  samt  cirka  hälften,  då 
jämnt  fördelad  belastning  enligt  b)  antages.  Det  torde  utan 
vidare  inses,  att  så  högt  yttryck  aldrig  kan  hava  uppstått. 
Det  bör  vidare  nämnas,  att  samma  kilförband  utsattes  för  en 
belastning  av  ända  till  256  000  mmkg,  innan  materialet  bör¬ 
jade  flyta  ut  åt  sidorna.  Vridningsvinkeln  vid  110000  mmkg 
var  cirka  o,64°  och  vid  256000  mmkg  5,75°. 

Sveriges  maskinindustriförenings  standardkommission  är 
naturligtvis  mycket  intresserad  av  all  den  kritik,  som  de  av 
Kommissionen  utarbetade  standardförslagen  erhålla.  För  ett 
rationellt  standardiseringsarbetes  bedrivande  är  det  dock  av 
största  betydelse  att  alla  de  parter,  som  äro  intresserade  av 
resp.  frågor,  godhetsfullt  ville  framlägga  sina  synpunkter  under 
pågående  diskussion  och  före  det  ärendet  är  slutbehandlat  inom 
Kommissionen.  Rikliga  tillfällen  härtill  måste  anses  föreligga, 
alldenstund  standardiseringsfrågor  på  grund  av  sin  natur  kräva 
lång  utredningstid  och  kännedom  om  desamma  genom  den 
av  Kommissionen  anlitade  publikationen  och  Kommissionens 
särtryck  sprides  i  stor  utsträckning. 

Alla  från  Standardkommissionen  utgående  förslag  torde  vara 
så  väl  genomdiskuterade,  att  en  kritik  efter  det  förslagen  för¬ 
ordats  till  antagande  icke  har  några  utsikter  att  kunna  göra 
sig  gällande. 

Sveriges  maskinindustriförenings  standardkommission. 

Sedan  undertecknad  genom  Red.  fått  taga  kännedom  om 
ovanstående,  vill  jag  anföra  följande: 

Vid  beräkning  av  maskinelement  är  det,  som  bekant,  en 
oavvislig  nödvändighet  att  vara  »på  säkra  sidan»  med  påkän- 
ningarna.  Med  denna  regel  för  ögonen  uppställde  jag  de  i 
ovanstående  insändare  kritiserade  formlerna.  Följaktligen  måste 
jag  bortse  ifrån  trycket  A,  som  exempelvis  vid  skjuthjul  kan 
nedgå  till  o.1  Utav  termen  [Q1  +  A)  •  i±  •  r  återstod  då  <2X  •  [i  •  r. 
Här  kan  [x  variera  mellan  0,05  och  0,3.  Tages  [x  =  0,05  blir 
termens  värde  =  0,05  •  Q1  •  r. 

Friktionsmomentets  bidrag  till  överförande  av  momentet 
från  navet  till  axeln  kan  således  antagas  till  ~  5  %  av  hela 
vridande  momentet.  Det  förefaller,  som  om  denna  avlastning 
av  vridande  momentet  på  kilen,  skulle  utöva  ett  visst  infly¬ 
tande  på  kilens  dimensioner.  När  det  är  fråga  om  kilen  som 
speciellt  element,  blir  detta  också  förhållandet,  men  däremot 
icke,  då  det  gäller  standardkilen.  Denna  senare  hänföres  ju 
till  ett  visst  intervall  av  axeldiametrar,  oberoende  av  axelns 
material.  Vridande  momentet  på  axeln  kan  följaktligen  vid 
samma  kil  variera  med  flera  hundra  procent,  beroende  på 
axelns  kv  (o— 1  200  kg/cm2)  samt  på  axelns  diameter.  Gent 
emot  dessa  flera  hundra  procent  har  jag  icke  ansett  det  vara 
nödvändigt  taga  hänsyn  till  den  lilla  avlastning  av  några  få 
procent,  som  uppkommer  genom  friktionen,  i  synnerhet  som 
kilförbindningen  därigenom  blir  starkare.2 

För  övrigt  ansluter  jag  mig  till  S.  M.  S:s  påpekande  att 

ekvationen  Mv  —  Qx  d  +  då  jämnt  fördelad  belastning 

1  Ensrud  (Z.  d.  V.  d.  I.  1888)  utelämnar  även  den  på  grund 
av  monteringens  natur  event.  uppkommande  friktionen;  han  låter 
denna  endast  verka  som  höjning  av  säkerheten. 

2  Jag  tror  mig  även  i  detta  fall  hava  behandlat  ämnet  på  samma 
sätt  som  ett  flertal  andra  författare.  Som  exempel  vill  jag  nämna 
att  Bielefeld  i  föredrag  över  Keile  und  Nuten  inför  Karlsruher 
Bezirksverein  1906  bortsåg  ifrån  friktionsmomentet. 


antages,  är  felaktig.  Men  jag  vill  invända,  att  den  icke  av 
mig  angivits  såsom  gällande  för  jämnt  fördelad  belastning, 
utan  för  triangelbelastning  enligt  a).  För  jämnt  fördelad  be¬ 
lastning  har  jag  omnämnt  en  med  nyssnämnda  ekvation  analog, 
dvs.  i  vissa  hänseenden  överensstämmande,  ekvation.  Denna 

ekvation  är  Mv  =  Ql  •  |/  +  d  +  1  j,  vilken  också  användts  för 

deducering  av  formlerna  för  jämnt  fördelad  belastning. 

Under  förebärande  att  vanligt  kilmaterial  håller  o, 40  å  0.50% 
C,  kritiserar  S.  M.  S.  min  hållfasthetssiffra  K{  =  90  kg/mm2. 
Häremot  vill  jag  invända,  att  jag  aldrig  omnämnt  vare  sig 
vanligt  kilmaterial  eller  kolhalt  o,4o  å  0,50  %.  Jag  har  däremot 
framhållit  kilmaterial  med  Kd  ~  90  kg/mm2  såsom  det  lämp¬ 
ligaste  för  ifrågavarande  kil.  Detta  har  skett  dels  på  grund 
av  att  axlar  med  denna  hållfasthetssiffra  numera  ofta  före¬ 
komma,  dels  emedan  detta  värde  är  vanligt  för  kilar  av  nämnda 
typ.  Med  Kd  —  90  kg/mm2  för  såväl  kil  som  axel  har  där¬ 
efter  a  uträknats  (sid  537  spalt  1  nederst).  Någon  överskatt¬ 
ning  av  kilens  hållfasthet  gent  emot  axelns  har  således  icke 
förekommit,  även  om  man  bortser  ifrån  det  av  S.  M.  S.  fram¬ 
hållna  friktionsmomentet. 

S.  M.  S:s  erfarenheter  beträffande  lättheten  att  handtera  en 
kil  40  x  5  x  6  gent  emot  en  40  x  5  X  4  kan  jag  ej  respektera. 
Att  inpassningen  skulle  bliva  förhållandevis  svårare  vid  den 
senare  saknar  grund.  Kilens  båda  sidor  skola  ju  slipas  med 
en  viss  tolerans  (ex.  —  o, 04  +  o, 10  mm),  och  den  så  behand¬ 

lade  kilen  indrivas  i  sitt  spår.  Detta  torde  kunna  ske  minst 
lika  lätt  med  den  sistnämnda,  som  med  den  förstnämnda. 

Att  man  tager  hänsyn  till  vedertaget  bruk  vid  standardise¬ 
ring  är  ju  berömvärdt  endast  så  länge  detta  vedertagna  bruk 
visar  sig  hålla  teoretiska  och  praktiska  fordringar.  Att  kilen 
på  högkant  är  teoretiskt  riktigare  än  kilen  på  bredsida  anser 
jag  mig  hava  påvisat;  att  den  i  praktiken  är  oanvändbar  har 
S.M.S.  icke  förmått  övertyga  mig  om. 

Visserligen  har  jag  icke  själv  utfört  jämförande  prov  med 
båda  kiltyperna,  men  jag  har  under  en  studieresa  i  Tyskland 
1920  funnit  kilen  på  högkant  (3:2)  använd  vid  t.  e.  verktygs¬ 
maskinfabriken  f.  E.  Reinecker ,  A.  G.,  Chemnitz.  Likaså  har 
jag  mig  bekant,  att  ett  flertal  amerikanska  firmor  bland  dem 
Pratt  Whitney  Co.  övergått  till  samma  utförande. 

Beträffande  S.M.S:s  anmärkning  om  kilhöjden  vid  200  mm:s 
axel  vill  jag  framhålla,  att  om  min  tid  tillåtit  mig  upprätta 
tabell  över  kilar  och  kilspår,  skulle  denna  tabell  helt  säkert 
angivit  en  kilhöjd,  som  avtager  med  stigande  diameter.  Detta 
dock  ej  av  samma  anledning  som  S.M.S.:  »Att  en  viss  avvikelse 
i  kilspårets  djup  måste  tolereras»,  utan  emedan  ett  kilförband 
i  en  axel  av  större  diameter  ofta  endast  överför  en  bråkdel 
av  det  vridande  moment,  som  motsvarar  axelns  diameter. 

Slutligen  vill  S.M.S.  påstå,  att  kilstandardtabellen  tillkommit 
efter  noggrann  prövning  av  såväl  teoretisk  som  praktisk  art. 
Huru  noggrann  denna  prövning  var,  har  jag  haft  tillfälle  taga 
kännedom  om.  Såsom  medlem  av  Svenska  teknologförenin- 
gens  kilspårskommitté  voro  nämligen  vissa  handlingar  i  kil- 
spårsfrågan,  bland  dem  S.K.F:s  protokoll,  tillgängliga  för  mig. 
Omnämnda  prövning  inskränkte  sig  till  en  mycket  enkel  teo¬ 
retisk  utredning  (där,  om  jag  minnes  rätt,  även  friktionsmo¬ 
mentet  försummades /)  samt  i  insändaren  omnämnda  undersök¬ 
ning  av  kilförbandet  å  en  37  mm:s  axel.  Dessa  prövningar 
torde  ej  vara  tillräckliga  att  motivera  attributet  noggranna. 

De  vid  prövningen  funna  värdena  å  pv  som  av  S.M.S.  anses 
såsom  »utan  vidare»  omöjliga,  förefalla  däremot  mig  synnerli¬ 
gen  antagliga.  Om  vi  nämligen  förutsätta,  att  i  försökets  bör¬ 
jan  triangelbelastning  enligt  å)  förekommit,  så  kunna  vi  antaga, 
att  elastiska  formförändringar  uppstått,  så  att  belastningen  över¬ 
gått  till  jämnt  fördelad.  Därmed  blir  yttrycket  reducerat  till 
c;a  50  kg/mm2.  Det  torde  utan  vidare  inses,  att  det  goda  för- 
söksmaterialet  kunde  uthärda  avsevärdt  högre  belastning,  innan 
permanenta  formförändringar  inträda.  När  momentet  ökas  till 
256000  kg/mm  äro  vi  uppe  vid  115  kg/mm2  och  flytning  måste 
inträda,  vilket  även  försöket  påvisade.  Det  var  då,  vill  jag 
minnas,  ej  kilen  utan  navet,  som  flöt  ut.  Detta  bevisar  endast 
att  kilen  var  tillräckligt  bred.  Skulle  den  kanske  kunna  göras 
smalare?  Vilket  resultat  hade  uppnåtts,  om  höjden  av  kilen 
(över  axeln)  varit  större? 


Sven  Hedin. 
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BERÄTTELSE  ÖVER  SVENSKA  TEKNOLOGFÖREN1NGENS  AVDELNINGS  FÖR 

MEKANIK  VERKSAMHET  UNDER  ÅR  1922. 


Sammanträden. 

Avdelningen  har  under  år  1922  hållit  7  ordinarie  samman¬ 
träden,  nämligen  den  17  jan.,  28  febr.,  28  mars,  25  april,  19 
sept.,  28  okt.  (årsmöte)  samt  den  12  dec.  Därjämte  anordnades 
den  20  maj  ett  vårmöte  å  Ulriksdals  värdshus,  varvid  utresan 
företogs  med  extratåg  draget  av  Ljungströms  turbinlok,  som 
därefter  närmare  studerades  vid  Hagalunds  station.  Samman¬ 
trädena  hava  i  regel  rönt  en  livlig  tillslutning  från  avdelnings- 
medlemmarnas  sida.  Samtliga  sammanträden  hava  åtföljts  av 
samkväm. 

Föredrag. 

Under  året  hava  följande  föredrag  hållits: 
den  77  ian.:  Konstruktion ,  tillverkning  och  transport  av  de  hos 
Nydqvist  dr5  Holm  a.-b.,  Trollhättan ,  beställda  ryska 
lokomotiven ,  av  ingenjör  BENGT  Sjölin, 
den  28  febr.:  Svetsningsförfarandet  och  dess  tillämpning  vid  grov- 
plåtsarbeten ,  av  ingenjör  F.  E.  BENGTSON, 
Gjuteriteknikens  ståndpunkt  och  strävanden  beträf¬ 
fande  formmaskiner ,  av  civilingenjör  SixTEN 
Nilsson, 

den  28  mars:  Några  synpunkter  på  ångkraftverks  ekonomi ,  av  civil¬ 
ingenjör  Manne  Lindhagen, 

Kalcium- lagermetall  och  dess  användning ,  av  förste 
maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg, 

o 

den  25  april:  Angturbinen  som  lokomotivmotor  y  av  överingenjör 
Fr.  Ljungström, 

den  19  sept.:  Nyare  uppfattningar  beträffande  tillåtna  ?naterialpå- 
känningar,  av  direktör  Ragnar  LlLJEBLAD, 
den  28  okt. :  (årsmöte :)  Atmospannan ,  en  ny  ånggenerator  för 
exceptionellt  höga  ångtryck ,  av  överingenjör  J.  Viktor 
Blomquist, 

Hesselmanmotorn,  några  meddelanden  om  dess  inre 
arbetssätt ,  av  överingenjör  K.  J.  E.  HESSELMAN, 
Om  konstruktion  och  tillverkning  av  landtbruksma- 
skiner,  av  civilingenjör  Hjalmar  de  Laval, 

Erfarenheter  med  kul-  och  rullager  i  järnvägsmateriel, 
av  civilingenjör  Arvid  Palmgren, 
den  12  dec.:  Intryck  från  en  studieresa  i  Amerika,  av  civilingenjör 
G.  H.  HULTMAN. 

Inkomna  resp.  avlåtna  skrivelser. 

Avdelningen  har  mottagit  resp.  avlåtit  bl.  a.  följande  skri¬ 
velser  : 

Från  föreningens  styrelse  har  inkommit  1 1  st.  skrivelser 
med  anmodan  om  yttrande  rörande  av  Sveriges  maskinindustri¬ 
förenings  standardkommission  föreslagna  standardiseringar  av 
vissa  maskinelement  o.  d.  Med  anledning  av  dessa  skri¬ 
velser  har  avdelningen  tillsatt  nedan  omnämnda  kommittéer 
med  uppdrag  att  utarbeta  yttrandeförslag.  De  av  dessa,  som 
under  året  hunnit  slutbehandlas,  hava  i  5  st.  skrivelser  över¬ 
lämnats  till  föreningens  styrelse. 

Från  föreningens  styrelse  med  anmodan  om  yttrande  rörande 
skrivelse  från  Sveriges  industriförbund  angående  en  planerad 
»Svenska  industriens  standardiseringskommission».  Svarsskri- 
velse  från  avdelningens  styrelse  den  18  april. 

Från  Teknisk  tidskrifts  huvudredaktör  med  hemställan  att 
avdelningen  ville  anmoda  några  av  sina  medlemmar  att  i  vissa 
frågor  beträffande  Teknisk  tidskrifts  annonsanskaffning  biträda 
tidskriftens  annonsavdelning.  Vid  årsmötet  den  28  okt.  utsåg 
avdelningen  härför  civilingenjör  B.  Afzelius,  Sandviken  (har 
avsagt  sig  uppdraget),  direktör  Gunnar  L.  Jacobsson,  Stock¬ 
holm,  ingenjör  Egon  S.  A.  Kinnander,  Karlskrona,  över¬ 
ingenjör  dr  Ivar  Svedberg,  Billesholm,  och  direktör  Sven 
G.  WiNGQUiST,  Göteborg. 

Från  en  kommitté,  som  av  föreningens  styrelse  fått  i  upp¬ 
drag  att  undersöka  möjligheterna  att  bispringa  behövande 
ingenjörer,  med  uppmaning  till  avdelningens  medlemmar  att 
lämna  frivilliga  penningebidrag  för  detta  syfte.  Med  anled¬ 
ning  härav  igångsattes  vid  sammanträdet  den  12  dec.  en  in¬ 
samling,  som  inbragte  kronor  1  055. 


Kommittéer. 

De  kommittéer  inom  avdelningen,  som  under  året  slutfört 
sitt  arbete,  äro  följande: 

Avdelningens  kommitté  för  revidering  av  Handbok  VII  a 
(Anders  Rosborg,  Emil  Spetz,  Vilhelm  Nordström,  P.  E.  Werner 
samt  K.  G.  Karlson);  ny  upplaga  utarbetad  samt  antagen  den 
25  april  1922. 

Avdelningens  kommitté  för  omredigering  av  Handbok  IV 
(Anders  Rosborg  och  Emil  Spetz);  tillsatt  den  20  april  1920. 
Ny  upplaga  utarbetad,  vilken  godkändes  av  avdelningen  den 
25  april  1922. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  rörgängor;  Med¬ 
delande  nr  24  från  Sveriges  maskinindustriförenings  standard- 
kommission  (Vilh.  Nordström  och  Gustaf  Ryd).  Tillsatt  den 
17  jan.  1922,  yttrandeförslaget  godkänt  den  28  mars. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  standardkonor; 
Meddelande  nr  25  (Fr.  Berthelius,  K.  J.  E.  Hesselman  och 
K.  I.  Karlsson).  Tillsatt  den  28  febr.  1922,  yttrandeförslaget 
godkänt  den  20  maj. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  nitar;  Meddelande 
nr  27  (Emil  Spetz,  J.  Björk  och  Gust.  Janson).  Tillsatt  den 
25  april  1922,  yttrandeförslaget  godkänt  den  20  maj. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  kilspår  i  axel¬ 
tappar  och  nav;  Meddelande  nr  26  (K.  J.  E.  Hesselman,  Wilh. 
Davidsson  och  Sven  Hedin).  Tillsatt  den  25  april  1922,  ytt¬ 
randeförslaget  godkänt  den  20  maj. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  toleranssystem 
för  diametrar;  Meddelande  nr  28  (Fr.  Berthelius,  Edv.  Lund¬ 
gren  och  K.  I.  Karlsson).  Tillsatt  den  20  maj  1922,  yttrande¬ 
förslaget  godkänt  den  19  sept. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  justeringstem- 
peratur  för  mätinstrument;  Meddelande  nr  30  (Fr.  Berthelius, 
Edv.  Lundgren  och  K.  I.  Karlsson).  Tillsatt  den  19  sept.  1922, 
yttrandeförslaget  godkänt  den  19  sept. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  nyckelvidder  för 
Sl-skruvar  och  Sl-muttrar;  Meddelande  nr  30  (C.-E.  Udden¬ 
berg,  A.  Hjalmar  Barr  och  Helmer  Sandberg).  Tillsatt  den 
19  sept.  1922,  yttrandeförslaget  godkänt  den  28  okt. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  nyckelvidder  för 
blanka  skruvar  och  muttrar;  Meddelande  nr  19  (C.-E.  Udden¬ 
berg,  A.  Hjalmar  Barr  och  Helmer  Sandberg).  Tillsatt  den 
19  sept.  1922,  yttrandeförslaget  godkänt  den  28  okt. 

Avdelningens  standardiseringskommitté  för  trapezgängor; 
Meddelande  nr  33  (Fr.  Berthelius,  Edv.  Lundgren  och  Sven 
Hedin).  Tillsatt  den  28  okt.  1922,  yttrandeförslaget  godkänt 
den  12  dec. 

De  kommittéer,  vilka  avdelningen  tillsatt,  eller  i  vilka  av¬ 
delningen  insatt  representanter,  samt  vilkas  arbete  vid  års¬ 
skiftet  ej  slutförts ,  äro  följande: 

Avdelningens  kommitté  för  revidering  av  Handbok  VII 
(Anders  Rosborg,  Emil  Spetz,  Vilh.  Nordström,  P.  E.  Werner 
och  K.  G.  Karlson);  tillsatt  den  27  jan.  1915. 

Avdelningens  kommitté  för  avgivande  av  normer  för  prov¬ 
ning  av  kompressorer  och  fläktar  (Hjalmar  O.  Dahl,  Ernst 
Frödin,  Ernst  Lagerström,  Bror  G.  Markman  och  Harry  J.  H. 
Nathorst  med  P.  J.  Hedlund  och  Anders  Rosborg  som  supple¬ 
anter);  tillsatt  den  19  mars  1918. 

Föreningens  fastighets  a.-b:s  rådgivande  kommitté  (K.  P. 
Dahlström);  avdelningens  representant  vald  den  21  aug.  1916. 

Föreningens  kommitté  för  granskning  av  »Betänkande  II 
avgivet  av  1919  års  sakkunniga  för  Chalmersska  institutets 
omorganisation»  (Fr.  Berthelius  och  H.  F.  Nordström);  avdel¬ 
ningens  representanter  valda  den  28  mars  1922. 

Avdelningens  kommitté  för  utarbetande  av  en  ordlista  inom 
hiss-  och  transporttekniken  (Wilh.  Davidsson,  R.  Wahrgren,  E. 
Larsson  och  Hj.  Jansson);  tillsatt  den  25  april  1922. 

Dessutom  följande  avdelningens  standardiseringskommittéer 
med  uppdrag  att  inkomma  med  förslag  till  yttrande  angående 
av  Sveriges  maskinindustriförenings  standardkommission  fram¬ 
lagda  förslag  till  standardisering  av  nedan  angivna  maskin- 
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element  o.  d.,  vilka  återfinnas  i  kommissionens  nedan  angivna 
meddelanden: 

Angående  nitar  (nytt  förslag);  Meddelande  nr  29  (Emil  Spel/., 
J.  Björk  och  Gust.  Janson);  kommittén  tillsatt  den  19  sept. 
1922.  Samarbete  skall  ske  med  motsvarande  kommitté  inom 
avdelningen  för  Väg-  och  vattenbyggnadskonst. 

Angående  konstruktionsgängor;  Meddelande  nr  30  (C.-K. 
Uddenberg,  Vilh.  Nordström,  A.  Hjalmar  Barr  och  Helmer 
Sandberg);  tillsatt  den  19  sept.  1922. 

Angående  rälsspik,  rälsskruvar  och  BSW  svarta  muttrar  med 
normal  nyckel  vidd;  Meddelande  nr  32  (C.-E.  Uddenberg,  A. 
Hjalmar  Barr  och  Helmer  Sandberg);  tillsatt  den  19  sept.  1922. 
Samarbete  skall  ske  med  motsvarande  kommitté  inom  avdel¬ 
ningen  för  Väg-  och  vattenbyggnadskonst  beträffande  rälsspik 
och  rälsskruvar. 

Angående  rörmuttrar;  Meddelanden  nr  33  (Vilh.  Nordström, 
och  Gust.  Ryd);  tillsatt  den  28  okt.  1922. 

Angående  stoppskruvar;  Meddelande  nr  34  (Edv.  Lundgren, 
W  ilhelm  Davidsson  och  Sven  Hedin);  tillsatt  den  12  dec.  1922. 

Angående  svarta  6-kant  och  4-kant  skruvar  med  BSW-gängor 
(C.-E.  Uddenberg,  A.  Hjalmar  Barr  och  Helmer  Sandberg); 
tillsatt  den  12  dec.  1922. 

Föreningens  Handböcker. 

Av  de  av  föreningens  Handböcker,  som  redigeras  av  avdel¬ 
ningen,  har  nytryckning  efter  omredigering  företagits  med 
följande  handböcker  under  1922. 

Handbok  VII  a  (Normer  för  beräkning  av  eldytans  storlek 
vid  på  land  använda  ångpannor);  fjärde  upplagan  1922. 

Handbok  IV  (Regler  för  eldning  och  skötsel  av  ångpannor 
med  tillhörande  apparater);  tionde  upplagan  1922. 

Teknisk  tidskrifts  avdelning  för  Mekanik. 

Teknisk  tidskrifts  avdelning  för  Mekanik  har  under  året 
förekommit  i  15  av  Teknisk  tidskrifts  52  polytekniska  nummer. 
Sammanlagda  sidoantalet  har  varit  90. 

Redaktionskommittén  har  utgjorts  av  herrar  P.  J.  Hed¬ 
lund,  Wilh.  Davidsson  och  Holger  Lundberg.  Som 
redaktör  har  docent  H.  F.  Nordström  fungerat. 

Ledamöter. 

Ledamotsantalet  uppgår  vid  årsskiftet  till  499  st.,  varav  31 
st.  äro  nytillkomna  under  året.  Såvidt  känt  är,  hava  följande 
avdelningens  medlemmar  under  året  avgått  med  döden: 
Matti,  Max,  ingenjör,  v.  direktör,  Nynäshamn,  född  den  4/„ 
1871,  död  den  lb/i  1922; 

Erikson,  Gustaf,  ingenjör,  Stockholm,  född  den  13/n  1859, 
död  den  4/_  1922; 

Granell,  Anders  Johan,  ingenjör  och  v.  direktör,  Uppsala, 
född  den  s/8  1851,  död  den  16/s  1922; 

Lundberg,  Olof  Rudolf,  f.  d.  mariudirektör,  Stockholm, 
född  den  16/1  1849,  död  den  6/7  1922; 

Wallin,  Karl  Gustaf,  professor,  Stockholm,  född  den  16/j 
1858,  död  den  i/B  1922; 

Nydqvist,  Herman  Anténor,  ingenjör,  Trollhättan,  född 
den  9/4  1862,  död  den  2/9  1922; 

Klemming,  Viktor  Leonard,  f.  d.  överdirektör  och  souschef 
vid  St.  J.,  Stockholm,  född  den  7/6  1853,  död  den  6/i0  1922; 
Frestadius,  Viktor  Hj.,  civilingenjör,  Stockholm,  född  den 
i3/d  i873»  död  den  13/1S  1922. 

Styrelse  och  funktionärer. 

Avdelningens  styrelse  har  under  året  utgjorts  av: 
ordförande:  undervisningsrådet  Nils  P^REDRIKSSON, 
vice  ordf.:  civilingenjör  Vilh.  Nordström, 
sekreterare:  docent  H.  F.  Nordström, 

överingenjör  K.  J.  E.  Hesselman, 
övriga  leda-  civilingenjör  Fr.  Berthelius, 
möter:  direktör  Amos  KRUSE, 

förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg. 

Styrelsen  har  haft  10  sammanträden,  nämligen  den  24  nov. 
1921  samt  under  år  1922  den  9  jan.,  28  febr.,  27  mars,  10  april, 
12  maj,  17  juli,  4  sept.,  23  okt.  och  4  dec. 

Avdelningen  har  representerats  i  föreningens  styrelse  av 
undervisningsrådet  Nils  Fredriksson  med  civilingenjör  Vilh. 
Nordström  som  suppleant. 

Klubbmästare  har  varit  ingenjör  V.  Aug  .  V.  Jansson, 


Avdelningens  kontrollant  vid  K.  Tekniska  högskolans  stu¬ 
dentkårs  praktikbyrå  har  varit  ingenjör  V.  Aug.  V.  Jansson. 
Stockholm  den  31  december  1922. 

NILS  FREDRIKSSON. 

Ordföraude. 

H.  F.  Nordström. 
Sekreterare. 


FRÅN  VERKSTÄDERNA 


Landskrona  nya  mekaniska  verkstads  aktiebolag. 

1872 — 1922. 

Det  är  med  tillfredsställelse,  man  iakttager,  att  industriföre¬ 
tagen  börja  utgiva  minnesskrifter  över  sin  verksamhet  under 
förflutna  arbetsperioder.  Det  är  nämligen  förvånande,  huru 
snabbt  vittnesbörden  0111  ett  industriföretags  verksamhet  ut¬ 
plånas,  så  fort  en  viss  verksamhet  ej  längre  är  aktuell  såsom 
affärsobjekt.  Korrespondens,  handelsböcker,  avtal,  kataloger, 
ritningar  och  andra  dokument,  vilka  belysa  verksamheten, 
förstöras  allt  för  snart,  då  desamma  ej  längre  äro  nödvändiga 
för  den  fortsatta  rörelsen.  Att  så  skall  vara  förhållandet,  är 
även  rätt  naturligt,  ty  de  stora  arkiven  taga  ej  oväsentlig 
plats,  och  deras  vård  drager  kostnader.  Pluruvida  förlusten 
av  dylikt  arkivmaterial  är  mindre  att  beklaga  än  kostnaden 
för  dess  vård  och  bevarande,  är  kanske  ej  så  lätt  att  objektivt 
avgöra;  den  subjektiva  uppfattningen  därom  torde  variera  lika 
mycket  som  individernas  kynnen.  Men  nog  är  det  exempel¬ 
vis.  beklagligt,  då  det  vid  de  verkstäder,  vilka  i  vårt  land  en 
gång  tillverkat  John  Ericssons  varmluftsmaskiner,  ej  står  att 
längre  uppbringa  en  gjutmodell  eller  en  konstruktionsritning 
över  denna  historiskt  intressanta  maskin;  dess  minne  är  ut¬ 
plånat  i  vårt  land. 

I  1700-talets  och  än  mer  i  1800-talets  kulturhistoria  kom¬ 
mer  tekniken  och  industrien  att  spela  en  allt  större  roll  ju 
längre  tiden  avlägsnar  sig  från  dessa  tidsperioder.  Äro  doku¬ 
menten  för  denna  historieforskning  utplånade,  kan  bilden  var¬ 
ken  bliva  riktig  eller  fullständig.  De  minnesskrifter,  i  vilka 
dylika  dokument  mer  eller  mindre  fullständigt  sammanförts 
och  inarbetats,  äro  därför  för  kännedomen  om  nämnda  tiders 
kultur  av  utomordentligt  värde. 

Landskrona  nya  mekaniska  verkstads  a.-b.  har  i  dec.  1922 
utgivit  en  minnesskrift  med  anledning  av  verkstadens  50-åriga 
tillvaro. 

På  1850-talet  inflyttade  till  Landskrona  smedsmästaren  J. 
Pettersson  från  Bårslöv  i  Malmöhus  län  och  anlade  i  kvar¬ 
teret  Snäppan  i  hörnet  av  Fiskaregränden  och  Södra  Lång¬ 
gatan  en  smedja.  År  1857  hade  bröderna  Petter  Lindelöf 
och  John  PETERSSON  anlagt  en  mek.  verkstad  vid  Marie- 
berg  i  Örja  socken  utanför  Landskrona.  Denna  sammanslogs 
senare  med  J.  PETTERSSONS  smedja,  då  även  järngjuteri  an- 
lades  därstädes  1864,  vilket  företag  ännu  existerar  under  namn 
av  Gjuteri  och  pumpfabriksaktiebolaget. 

I  juni  1872  lämnade  emellertid  J.  Pettersson  företaget 
och  började  under  firmanamnet  Pettersson  &  Ohlson  ett  nytt 
företag,  vilket  anlades  å  kvarteret  Gräset  i  Landskrona.  F'öre- 
tagets  namn  ändrades  1875  till  Landskrona  nya  gjuteri  och 
verkstad  och  1876  till  Landskrona  nya  mekaniska  verkstad 
för  att  1899  erhålla  sitt  nuvarande  namn. 

Detta  företag  synes  redan  från  början  hava  fått  god  fart, 
ty  dess  arbetareantal  var  under  de  första  åren  75  man,  och 
dess  omsättningsbelopp  uppgick  1875  till  105000  och  1876 
till  190000  kr.,  belopp  vilka  för  den  tiden  äro  rätt  ansenliga. 
Fabrikens  huvudtillverkning  var  järnvägsvagnar.  Sedan  hand¬ 
landen  Alexander  Ohlson  1877  utträdt  ur  företaget,  fort¬ 
sattes  detsamma  av  Pettersson,  till  dess  han  1885  på  grund 
av  sjukdom  måste  lämna  sitt  livsverk.  Dess  ledning  övertogs 
då  av  två  hans  söner.  Under  deras  ledning  etablerades  sam¬ 
arbete  med  ingenjör  F.  L.  SmidTh  i  Köpenhamn  för  tillverk¬ 
ning  av  dennes  cementmaskiner.  Vidare  blevo  ångpannor 
en  allt  större  artikel,  varjämte  betydande  beställningar  utfördes 
till  Skromberga  stenkols-  och  lerindustri  a  -b.  Under  brö¬ 
dernas  ledning  fortgick  verksamheten  framgångsrikt  till  dess 
båda  tätt  efter  varandra  avledo  år  1906.  Till  1914  blev  före¬ 
tagets  ledare  J.  E.  Mossberg,  vilken  då  efterträddes  av  civil 
ingenjör  E.  Hakon-Pettersson,  son  till  den  äldre  av  de  två 
bröder,  som  efter  grundläggaren  övertagit  verkstaden. 
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Verkstaden  kar  under  årens  lopp  allt  mer  utvidgats  ock  un¬ 
der  den  nuvarande  ledningen  ombyggts  till  ett  modernt  in¬ 
dustriföretag.  Verkstadens  aktiekapital  utgör  f.  n.  3  mill.  kr., 
ock  dess  omsättning  var  1920  5,1  mill.  kr.  Dess  kuvudtill- 
verkningar  äro  brobyggnader,  kranar,  kissar  ock  transport¬ 
anordningar,  järnkonstruktioner,  plåtarbeten,  maskinarbeten, 
järnvägsvagnar  och  järnvägsmaterial,  centrifugalpumpar  ock 
traktorer.  Företagets  överingenjör  är  Adb.  Yheand. 

Den  vackert  utstyrda  minnesskriften  giver  ett  flertal  exem¬ 
pel  på  av  verkstaden  utförda  arbeten.  Vad  som  emellertid 
beklagligtvis  saknas  är  konstruktionsritningar  ock  avbildningar 
av  verkstadens  tidigare  arbeten.  Sådana  av  historiskt  värde 
kade  gjort  boken  dubbelt  värdefull. 

E.  Hubendick. 
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betande  transportanordningarnas  användningsområde  genom 
införandet  av  lätt  förflyttbara  transportörer.  Kapitlet  om  de 
i  teoretiskt  ock  experimentellt  avseende  ännu  relativt  föga 
bearbetade  pneumatiska  ock  hydrauliska  transportanordnin¬ 
garna  kar  väsentligt  utökats. 

Arbetet  är  förtjänstfullt.  Ehuru  detsamma  närmast  avser 
beräkning  och  konstruktion  av  kontinuerligt  arbetande  trans¬ 
portanordningar,  kan  det  dock  anbefallas  även  dem,  som  ka 
med  planläggning  av  industriella  verk  ock  andra  anläggningar 
att  skaffa.  De  olika  transportanordningarnas  användbarhet 
under  olika  förhållanden  är  nämligen  föremål  för  ganska  ut¬ 
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PATENT 


Kompressionsanordning  vid  två=  eller  flercylindriga 
förbränningsmotorer.  Uppfinnare:  A.  O.  E.  Wennerby,  Halm¬ 
stad.  Nr  53085. 

Genom  tidningspressen  kar  gått  ett  meddelande  om  en 
uppfinning,  som  skulle  helt  ock  hållet  omvälva  motordriften, 
i  det  att  råoljemotorer  genom  densamma  bleve  fullt  använd¬ 
bara  ock  effektiva.  Det  torde  under  sådana  förhållanden  vara 
av  ett  visst  intresse  att  närmare  lära  känna  uppfinningen, 
varför  om  densamma  kär  lämnas  en  efter  patentbeskrivningen 
avfattad,  kortare  redogörelse  med  hänvisning  till  närstående 
skisser. 


TIDSKRIFT 

/  betecknar  en  vevaxel  samt  2  ock  3  de  båda  arbetscylin- 
drarna  med  i  dem  anordnade  kolvar  4  ock  5.  Mellan  arbets- 
cylindrarna  är  anbragt  en  kompressionscylinder  6  med  ihålig 
kolv  7,  som  vid  ena  sidan  är  försedd  med  en  öppning  8  av 
så  långsträckt  form,  att  kompressionskolvens  inre  genom  en 
midt  för  öppningen  belägen  ock  i  cylinderväggen  upptagen 
kanal  g  alltid  står  i  förbindelse  med  fria  luften.  Öppningen 
är  dock  så  anbragt,  att  kompressionsrummen  mellan  cylinder¬ 
bottnarna  ock  kolvens  ändytor  aldrig  komma  i  direkt  för¬ 
bindelse  med  fria  luften.  Förbränningsprodukterna  utblåsas 
på  vanligt  sätt  genom  öppningarna  10  i  arbetscylindrarnas 


väggar,  vilka  öppningar  avtäckas  av  arbetskolvarna  vid  dessas 
nedre  lägen. 

Såsom  övre  lock  för  alla  cylindrarna  tjänar  en  ihålig  del 
11,  vilken  med  konaxiellt  omkring  bränsleinsprutningsmun- 
stycket  anordnade  kanaler  12  kommunicerar  med  övre  delen 
av  arbetscylindrarna.  Kanalerna  äro  stängbara  medelst  ven¬ 
tilen  14,  skjutbar  till  stängningsläge  av  fjädern  13.  Ventilen 
uppbär  vid  sitt  centrum  galler  15,  genom  vilket  bränsle  in- 
sprutas  i  cylindern.  Medan  arbetscylindrarnas  nedre  ändar 
äro  öppna,  täckes  kompressionscylindern  nedtill  av  ett  mindre 
lock  1 <5,  som  styr  kompressionskolvens  kolvstång.  Denna  för¬ 
sättes  i  rörelse  medelst  excentern  17  från  vevaxeln  1.  Utom 
av  locken  11  ock  16  täckes  kompressionscylindern  av  ventil¬ 
bottnar  18  och  1  g  vid  övre  ock  nedre  ändarna.  Mellan  bottnen 
ig  ock  cylinderlocket  16  förefinnes  ett  mellanrum  20,  vilket  med 
omkring  cylindern  anordnade  kanaler  21  står  i  ständig  för¬ 
bindelse  med  kåligheten  i  locket  11.  I  ventilbottnen  18  äro 
anbragta  ventiler  22,  som  kunna  öppnas  endast  mot  lockets 
11  liålighet,  men  automatiskt  spärra  åt  motsatta  hållet.  I 
ventilbottnen  ig  finnas  ävenledes  ventiler  23,  vilka  öppna  en¬ 
dast  mot  mellanrummet  20  ock  kanalerna  21.  I  kompressions¬ 
kolvens  ändar  finnas  slutligen  ventiler  24  ock  25,  vilka  öppna 
åt  samma  håll  som  ventilerna  i  närliggande  bottnar  18  ock  ig. 

Kompressorn  blir  således  dubbelverkande,  i  det  att  dess 
kolv  vid  gång  nedåt  på  undersidan  komprimerar  luften  ock 
blåser  den  genom  ventilerna  23  ock  kanalerna  21  till  det 
ihåliga  cylinderlocket  11,  samt  vid  gång  uppåt  komprimerar 
luften  på  översidan  ock  inblåser  den  genom  ventilerna  22  till 
omnämnda,  ihåliga  cylinderlock.  Samtidigt  med  kompression 
på  kolvens  undersida  sker  insugning  genom  kanalen  g  ock 
ventilerna  24  till  rummet  å  kolvens  översida,  ock  samtidigt 
med  kompression  ovanför  kolven  sker  insugning  på  dess  un¬ 
dersida  genom  kanalen  g  ock  ventilerna  25.  Kompressions- 
trycket  verkar  alltid  på  ventilerna  14 ,  men  förmår  icke  öppna 
dem  mot  tr}-cket  i  arbetscylindrarna,  innan  kolvarna  i  dem 
nått  nedre  läget.  Då  sker,  på  grund  av  ventilernas  öppnande, 
renspolning  av  cylindrarna,  samt  införes  ny  förbränningsluft. 
Då  arbetskolvarna  därefter  gå  uppåt  och  sedan  de  stängt  öpp¬ 
ningarna  /o,  stängas  åter  ventilerna  14  på  grund  av  den  al¬ 
strade  kompressionen,  bränsle  sprutas  in  ock  komprimeras 
tillsammans  med  luften  samt  antändes  antingen  automatiskt 
eller  på  annat  sätt.  Ett  nytt  arbetsslag  göres,  osv. 
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SVETSNINGSFÖRFARANDET  OCH  DESS  TILLÄMPNING  VID  GROVPLÅTARBETEN.1 

Av  ingenjör  F.  E.  Bengtson,  Avesta. 


Svetsningsförfarandet  har  på  senaste  tiden  blivit  ett  myc¬ 
ket  aktuellt  spörsmål  inom  industriella  kretsar  och  sär¬ 
skilt  den  elektriska  ljusbågsvetsningen.  De  övriga  svets- 
ningsmetoderna  däremot  hava  blivit  mycket  litet  omnämnda, 
isynnerhet  då  det  varit  fråga  om  svetsning  av  högtrycks- 
kärl  och  grovplåtarbeten  i  allmänhet. 

Ett  omnämnande  av  dessa  metoders  tillämpning  synes 
mig  därför  vara  på  sin  plats,  på  samma  gång  som  jag 
tänker  framhålla  en  del  erfarenheter  på  området,  som  man 
varit  i  tillfälle  att  göra  under  senare  år  och  även  med 
några  bilder  demonstrera  en  del  svetsade  grovplåtarbeten 
samt  metoder  för  svetsning  av  större  högtryckskärl. 

De  tillämpade  svetsningsmetoderna  hava  gjort  synnerli¬ 
gen  värdefulla  tekniska  framsteg,  och  de  bevis,  som  kunna 
åberopas  härför  i  fråga  om  svetsade  högtryckskärl  i  all¬ 
mänhet,  kunna  ekonomiskt  sett  sammanfattas  i  de  avse¬ 
värda  besparingar  av  arbetstid  och  material,  vilka  ernåtts 
såväl  vid  nybyggnads-  som  reparationsarbeten  utan  att 
arbetenas  fullgoda  beskaffenhet  kunnat  bestridas. 

Svets?iingsmetoderna  äro  som  förut  anförts  flera,  men  de, 
som  kommit  till  mera  praktisk  användning  här  i  landet, 
torde  i  stort  sett  kunna  uppdelas  i  tre  huvudgrupper: 

1 .  Vattengassvetsning  eller  gassvetsning  medelst  vällning, 
vartill  man  även  kan  hänföra  vällning  i  härd  eller  s.  k. 
eldsvetsning. 

2.  Autogensvelsning  eller  gassvetsning  med  smältning. 
Hit  må  hänföras  i  första  rummet  acetylen-syrgas-svetsning 
och  möjligen  vätgas-syrgas-svetsning. 

3.  Elektrisk  svetsning,  vartill  man  huvudsakligast  har  att 
räkna  den  elektriska  ljusbågsvetsningen. 

Av  de  nu  nämnda  svetsningsmetoderna  kan  man  säga, 
att  det  är  de  båda  sistnämnda,  som  på  senaste  tiden  in¬ 
tagit  den  ledande  rollen  och  bidragit  till  att  svetsnings¬ 
förfarandet  blivit  användt  i  så  stor  omfattning,  som  fallet 
är,  men  de  hava  också,  på  grund  av  den  lätthet  varmed 
de  kunnat  tillämpas,  inbjudit  till  vad  man  borde  kalla  för 
»kvacksalveri»,  vilket  gjort  att  svetsningsförfarandet  haft 
stora  svårigheter  att  tillkämpa  sig  förtroende  inom  tekniska 
kretsar. 

Vällningsmetoden 

eller  eldsvetsning  i  härd  är  som  bekant  av  mycket  gam¬ 
mal  datum,  men  försöken  att  svetsa  med  vattengas  är  ej 
heller  någon  ny  metod.  De  första  försöken  att  för  tek¬ 
niskt  bruk  använda  vattengas  gjordes  för  omkring  100  år 
sedan,  och  blevo  i  början  av  1830-talet  praktiskt  tilläm¬ 
pade. 

För  grovplåtsvetsning  lämpar  sig  vattengasen  synnerli¬ 
gen  väl  på  grund  av  sin  höga  temperatur  (2  6oo°  C)  och 
koncentrerade  låga.  Svetsfogarna  bliva  synnerligen  jämna 
och  solida  samt  av  hög  hållfasthet,  vilket  kan  tillskrivas 

1  Föredrag  hfillet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Mekanik  sammanträde  den  28  febr.  1922. 


den  vid  vattengassvetsningen  tillämpade  mekaniska  bear¬ 
betningen  medelst  hamring  eller  sammanpressning  av  fo¬ 
garna. 

Vattengassvetsningen  kan  sägas  likna  härd-  eller  eld¬ 
svetsningen  i  det  avseendet,  att  materialet,  som  skall  svetsas, 
blir  upphettat  till  vällningstemperatur  eller  till  den  tem¬ 
peratur  då  en  degig  koncistens  erhålles  och  därefter  på 
samma  sätt  som  vid  eldsvetsning  förenat  genom  påverkan 
av  mekaniska  krafter. 

Själva  svetsningsförfarandet  tillgår  vanligen  på  det  sättet, 
att  de  delar,  som  skola  förenas,  läggas  med  sina  kanter 
över  varandra  och  hopvällas.  Genom  denna  s.  k.  över¬ 
lappning  av  materialet  erhålles  en  godsförstärkning  vid 
själva  svetsfogen,  vilken  dessutom  genom  bearbetningen 
blir  fördelaktigt  påverkad  och  sammanbunden. 

Svetsningen  blir  härigenom  säker  och  hållbar.  I  mot¬ 
sats  till  svetsning  i  härd  äger  vattengassvetsningen  också 
den  stora  fördelen,  att  svetsfogen  blir  jämnare  upphettad 
i  hela  sin  tjocklek,  då  man  nämligen  har  svetsapparaten 
så  anordnad,  att  gaslågan  verkar  på  båda  sidor  om  plåten. 
Se  fig.  1.  En  annan  fördel  med  vattengassvetsningen  är 
även  den,  att  man  med  en  rätt  blandad  vattengaslåga  er¬ 
håller  rena  ytor  i  svetsfogen,  varigenom  faran  för  insvet¬ 
sade  föroreningar  är  mycket  ringa. 

Sammanfattningen  av  själva  förloppet  vid  vattengassvets¬ 
ningen  kan  lämpligen  definieras  på  följande  sätt: 

1.  Materialet  upphettas  till  sådan  temperatur,  att  ett 
degigt  tillstånd  inträder, 

2.  man  erhåller  möjligast  rena  och  oxidfria  ytor, 

3.  man  bringar  ytorna  i  intim  beröring  med  varandra 
och  utpressar  eventuella  slaggbildningar  medelst  mekanisk 
bearbetning. 

Autogensvetsning 

eller  som  den  nu  allmänt  benämnes  acetylensvetsning,  karak¬ 
teriseras  därav  att  arbetsstyckena,  som  skola  förenas,  bliva 
av  en  gaslåga  (alstrad  av  acetylen,  som  förbrinner  i  syr¬ 
gas)  bringade  till  smältning,  så  att  de  sammanflyta.  Sam¬ 
tidigt  med  att  denna  smältning  försiggår  tillföres  fyll¬ 
nadsmaterial  för  att  svetsfogen  skall  erhålla  samma  gods¬ 
tjocklek  som  det  angränsande  materialet. 

För  själva  smältningen  erbjuder  acetylen-syrgaslågan  sär¬ 
deles  gynnsamma  betingelser  genom  sin  höga  temperatur 
(omkring  3  6oo°  C),  och  vid  användning  av  ren  acetylen- 
och  syrgas  innehåller  ej  heller  lågan  några  nämnvärda  för 
metallen  skadliga  ämnen. 

Den  bränngas,  som  numera  allmänt  användes  vid  auto¬ 
gensvetsning  är  acetylen.  Denna  gas  framställes  enligt 
tvenne  system.  Antingen  vid  större  stationära  gasverk 
och  komprimerad  på  stålbehållare  till  c:a  15  atm.  tryck 
eller  ock  framställd  direkt  i  ett  på  arbetsplatsen  lätt  mon- 
terbart  acetylengasverk,  där  gasen  lämnar  gasverket  under 
relativt  lågt  tryck.  Högtrycksystemet  erbjuder  dock  så- 
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dana  fördelar  dels  med  avseende  på  gasens  renhet  och 
dels  med  avseende  på  driftsäkerheten,  att  det  numera 
endast  torde  vara  i  undantagsfall  och  vid  lättare  svets- 
ningsarbeten  som  lågtrycksystemet  kommer  till  använd¬ 
ning.  Gasstationer  finnas  även  numera  på  så  många  ställen 


inom  landet,  att  man  ej  behöver  räkna  med  några  avse¬ 
värda  driftavbrott  i  form  av  väntetid  och  dylikt  för  gas¬ 
fyllning  av  behållarna. 

Tidigare  gjordes  även  försök  med  att  använda  vätgas 
som  bränngas  vid  autogensvetsning,  men  detta  förfarande 
har  dock  ej  fått  någon  större  användning  här  i  landet. 
Utom  svårigheten  att  erhålla  vätgas  i  erforderliga  kvanti¬ 
teter  har  det  även  visat  sig  synnerligen  svårt  att  med  vät- 
gas-syrgaslåga  erhålla  den  temperatur,  som  är  nödvändig 
för  en  hastig  smältning  av  tjockare  gods. 

Elektriska  svetsningen 

är  tidigare  omnämnd  i  Teknisk  tidskrift,  men  torde  för 
sammanhangets  skull  även  nu  något  böra  omnämnas.  Den 
metod,  som  mest  kommit  till  användning  vid  grovplåt- 
svetsning  här  i  landet,  är  den  elektriska  ljusbågsvetsnin- 
gen.  Förfarandet  härstammar  från  Ryssland,  och  det  mest 
kända  systemet  är  det  av  ryssen  Slavianoff  i  början  av 
1890-talet  uppfunna. 

Ljusbågsvetsningen  är  ett  smältningsförfarande  av  unge¬ 
fär  samma  slag  som  acetylensvetsning  men  sker  med  större 
hastighet.  Smältningen  åstadkommes  av  det  värme,  som 
ljusbågen  koncentrerar  på  den  avsedda  metallen  och  kan 
sägas  taga  sin  början  omedelbart  med  att  ljusbågen  bildas. 

Elektroderna  utgöras  vid  Slavianoffs  metod  av  metall. 
Den  ena  elektroden  anbringas  vid  arbetsstycket  och  den 
andra  är  rörlig.  Fyllnadsmaterialet  tillföres  svetsfogen  på 
så  sätt,  att  den  rörliga  polen  utgöres  närmast  svetsstället 
av  en  metallstav,  som  nedsmältes  droppvis  i  svetsfogen 
samtidigt  med  att  smältningen  i  fogen  på  arbetsstycket 
försiggår. 


Sammanfattning. 

Av  de  tre  nu  nämnda  svetsningsmetoderna  skiljer  sig  ace- 
tylen-  och  ljusbågsvetsningen  ganska  avsevärdt  från  vatten¬ 
gassvetsningen  därigenom,  att  de  förra  uteslutande  äro  ett 
smältningsförfarande.  Av  denna  anledning  har  vattengas¬ 
svetsningen  blivit  mera  allmänt  tillämpad  vid  plåtsvetsning, 
där  så  varit  möjligt,  emedan  den  seniga  strukturen  hos 
valsmaterialet  icke  går  förlorad  under  svetsningen. 

De  relativt  höga  anläggningskostnaderna  för  vattengas¬ 
verk  hava  dock  lagt  hinder  i  vägen  för  en  allmännare 
spridning  av  vattengassvetsningsmetoden,  då  däremot  en 
av  acetylensvetsningens  största  fördelar  vis-å-vis  detta  för¬ 
farande  ligger  däruti,  att  anordningarna  härför  kunna  an¬ 
skaffas  utan  stora  kostnader. 

Vid  svetsning  och  bearbetning  av  större  föremål  samt 
andra  med  dessas  handtering  förknippade  omständigheter 
blev  man  inom  grovplåtindustrien  så  småningom  tvingad 
att  börja  använda  svetsningsmaskiner,  i  vilka  föremålen 
medelst  stora  brännare  kunde  uppvärmas.  Vattengasen, 
som  genom  sin  höga  förbränningstemperatur  väl  lämpar 
sig  för  lokala  upphettningar,  kom  därvid  först  att  användas. 

Givetvis  kan  man  vid  dylika  mekaniska  svetsningar  även 
använda  andra  gaser  än  vattengas,  och  om  man  med  ace- 
tylensvetsningsmetoden  endast  innefattar  en  ren  smältnings- 
metod,  så  finner  man  dock  hos  de  maskinella  anordnin¬ 
garna  vid  vattengassvetsning  ett  uppslag,  efter  vilket  man 
även  för  acetylensvetsningen  kan  få  fram  liknande  arbets¬ 
metoder. 

Den  viktigaste  förutsättningen  för  acetylensvetsningen 
ligger  i  konstruktionen  av  lämpliga  svetsningsmaskiner, 
men  de  vid  vattengassvetsningen  använda  maskinella  an¬ 
ordningarna  kunna  här  som  nämnts  tjäna  som  förebild  vid 
konstruerandet  av  svetsningsmaskiner  för  acetylensvetsning. 

Vid  gassvetsningsarbetet  kommer  man  dock  snart  under¬ 
fund  med  att  mellan  de  nu  nämnda  metoderna  råder  en 
ganska  intim  samhörighet,  och  man  har  därför  all  anled¬ 
ning  antaga,  att  tidpunkten  är  inne,  då  acetylensvetsnings- 
förfarandet  kommer  att  rycka  mera  fram  i  förgrunden  på 
svetsningsteknikens  område  än  hittills  varit  fallet.  De  båda 
gassvetsningsmetoderna  komplettera  varandra  dock  redan 
nu  på  ett  sådant  sätt,  att  de  i  alla  större  svetsningsverk 
användas  vid  sidan  av  varandra. 

Vid  svetsning  av  längd-  och  rundskarvar  å  rör  samt 
cylindriska  mantlar  till  ångpannor  äger  vattengassvetsnin¬ 
gen  företräde  av  förut  angivna  skäl.  Den  lämpar  sig  dock, 
tillföljd  av  den  vid  uppvärmningen  mer  eller  mindre  före¬ 
kommande  avbränningen  av  materialet,  huvudsakligen  för 
svetsning  av  grövre  plåtarbeten,  under  det  att  acetylen¬ 
svetsningen  med  nuvarande  metoder  är  lämpligare  att  an¬ 
vända  för  svetsning  av  tunnare  plåt. 

På  sådana  ställen,  där  vattengassvetsning  ej  finnes,  kan 
emellertid  acetylensvetsning,  rätt  tillämpad,  även  användas 
för  svetsning  av  tjockare  plåt,  vilket  också  många  gånger 
är  fallet. 

Vid  en  plåttjocklek  av  25  mm  och  därutöver  samt  för 
diverse  kompletteringsarbeten  är  den  elektriska  ljusbåg¬ 
svetsningen  att  föredraga  på  grund  av  sin  större  upphett- 
ningsförmåga. 

Av  de  tre  nämnda  svetsningsmetoderna  hava  som  be¬ 
kant  en  del  officiella  myndigheter  och  klassificeringssäll- 
skap  medgivit,  att  vattengassvetsning  och  elektrisk  ljusbåg- 
svetsning  få  användas  vid  tillverkning  av  delar  till  ång¬ 
pannor  och  vid  tillverkning  av  högtrycksbehållare  för  mo¬ 
torer  m.  m.,  men  detta  ställningstagande  till  acetylensvets- 
ningsförfarandet  kan  numera  ej  anses  vara  av  behovet  på¬ 
kallat,  då  under  de  senaste  åren  även  med  denna  metod 
utförts  en  mångfald  försök  och  arbetsprov,  vilka  ådagalagt, 
att  man  med  acetylensvetsning  kan  erhålla  minst  lika  goda 
svetsfogar  som  vid  det  andra  smältningsförfarandet  eller 
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den  elektriska  ljusbågsvetsningen.  De  misslyckade  acety- 
lensvetsningsarbeten,  som  förekommit  på  en  del  ställen, 
kunna  icke  sägas  bero  på  själva  metoden  utan  måste  helt 
och  hållet  tillskrivas  ett  icke  fackmässigt  utförande.  Det 
kan  för  övrigt  icke  försvaras  att  bryta  staven  över  acety- 
lensvetsningen  på  grund  av  de  prov,  som  härröra  fran 
enbart  dåliga  svetsningar  eller  att  på  grund  av  dessa  upp¬ 
göra  några  teorier,  vilka  sålunda  komma  att  baseras  på 
endast  dåliga  erfarenheter. 

Några  generella  bestämmelser  för  huru  ett  godt  resultat 
skall  kunna  ernås  vid  svetsningsförfarandet  är  svårt  att 
lämna,  men  en  sak  kan  man  vara  överens  om,  och  det  är, 
att  svetsningens  utövare  måste  äga  förståelse  för  sitt  ar¬ 
bete  och  hava  långvarig  träning  på  området.  Vidare  måste 
man  övervaka  att  gasen  är  fri  från  föroreningar,  att  det 
material  som  skall  svetsas  är  av  lämplig  kvalitet  samt  före¬ 
bygga  spänningar  i  svetsfogen  efter  arbetets  fullbordande 
genom  fackmässig  värmebehandling,  Iakttagas  dessa  an¬ 
visningar  noggrant  kommer  acetylensvetsningsförfarandet 
säkert  att  erövra  den  plats  inom  svetsningstekniken,  var¬ 
till  dess  fördelar  göra  det  berättigat. 

Valet  av  svelsningsmetod  är  ofta  mycket  omtvistat  bero¬ 
ende  på  att  de  olika  svetsningsutövarna  söka  göra  reklam 
var  och  en  för  sin  metod  såsom  varande  bäst.  Uttrycket 
torde  förefalla  egendomligt,  men  då  inga  närmare  bestäm¬ 
melser  hittills  funnits  i  vårt  land  angående  svetsningsme- 
todernas  tillämpning,  bör  det  icke  förvana,  att  ett  dylikt 
förhållande  verkligen  äger  rum. 

Vid  större  svetsverk,  där  man  har  flera  svetsningsme- 
toder  till  förfogande  och  av  erfarenhet  vet,  vilken  metod 
som  är  mest  ekonomisk  och  i  övrigt  mest  lämplig  att  an¬ 
vända  för  arbetet  i  fråga,  har  man  givetvis  sina  tillverk- 
ningsbestämmelser  givna. 

Vattengassvetsning  användes  icke  vid  plåttjocklekar  under 
8  mm,  av  skäl  som  förut  angivits,  och  endast  i  undantags¬ 
fall  vid  plåt  av  över  24  mm  tjocklek.  Vid  tjockare  plat  och 
vid  svetsning  av  långsgående  skarvar  a  cylindriska  mantlar 
använder  man  sig  ej  av  överlappsförtarandet  utan  av  s.  k. 
kilsvetsning,  då  man  insvetsar  en  pa  kant  stående  plat- 
strimla  mellan  de  båda  plåtkanterna  i  fogen.  Är  det  fraga 
om  ångpanne-  och  kokaremantlar,  eldstäder,  flamugnar  och 
eldrör  till  ångpannor  eller  högtryckskärl  i  allmänhet,  an¬ 
vändes  huvudsakligen  vattengassvetsning  sa  langt  det  prak¬ 
tiskt  taget  är  möjligt. 

Acety lensvetsning  användes  vid  tillverkning  av  lagtrycks- 
kärl,  järn  och  byggnadskonstruktioner  av  skilda  slag,  diverse 
rörledningar  och  vid  plåtarbeten  i  allmänhet  med  gods¬ 
tjocklekar  upp  till  8  mm. 

Elektrisk  ljusbågsvetsning  erbjuder  tillföljd  av  sin  större 
upphettningsförmåga  stora  möjligheter  för  svetsning  av 
grövre  gods  och  har  fatt  en  vidsträckt  användning  särskilt 
inom  skeppsbyggnadsindustrien  men  företrädesvis  för  repara¬ 
tionsarbeten. 

Svetsfogens  egenskaper 

är  en  synnerligen  viktig  detalj  inom  svetsningstekniken, 
men  ägnas  tyvärr  icke  den  uppmärksamhet  som  sig  borde. 
Beskaffenheten  hos  en  svetsfog  får  icke  bedömas  enbart 
efter  den  med  siffror  visade  hallfastheten  utan  hänsyn 
måste  även  tagas  till  den  förändring,  som  inträder  i  det 
svetsade  materialets  sammansättning.  Som  ett  första  villkor 
för  erhållande  av  likhet  i  materialsammansättningen  gäller, 
att  material-  och  fyllnadsmedel  äro  av  samma  slag,  icke 
allenast  vad  hållfasthetsegenskaperna  beträffar,  utan  även 
att  de  äro  framställda  efter  samma  metod  och  med  icke 
allt  för  avvikande  kolhalter.  Nu  för  tiden,  da  svetstiad 
har  blivit  en  allmän  handelsvara,  är  nog  säkrast  att  när¬ 
mare  granska  kvaliteten  och  man  gör  klokt  i,  om  man  låter 
utföra  analys  på  det  material  som  erbjudes.  Som  exem¬ 
pel  kan  jag  nämna,  att  för  en  tid  sedan  erbjöds  svetstrad 


från  fyra  olika  verk,  vilka  vid  analys  visade  högst  varie¬ 
rande  kolhalter  nämligen  0,08,0,12,  0,15  och  0,21  %.  An¬ 
ledning  förefinnes  därför  att  vara  försiktig  vid  dylika  ma¬ 
terialupphandlingar,  och  den  som  ej  vid  egen  verkstad  kan 
analysera  sin  svetstråd  bör  före  inköp  infordra  analysupp¬ 
gifter.  Besväret  lönar  sig  och  många  obehag  med  dåliga 
svetsningsresultat  kunna  undvikas. 

Av  minst  lika  stor  betydelse  som  kolhalten  är  hos  mate¬ 
rialet  är  även  en  riktig  justering  av  svetslågan  dels  med 
hänsyn  till  förekommande  av  överhettning  av  det  material, 
som  skall  svetsas,  och  dels  med  avseende  på  den  hos  ma¬ 
terialet  genom  värmetillförseln  uppkommande  utvidgningen. 
Det  är  därför  av  synnerligen  stor  vikt,  att  man  bereder 
plåtkanterna  möjlighet  till  utvidgning  under  svetsningens 
gång,  ty  i  annat  fall  kunna  spänningar  uppstå  i  sådan  ut¬ 
sträckning,  att  de  åstadkomma  svetsfogens  upprivning. 

Förutom  vad  nu  anförts  om  det  likartade  materialet  i 
svetsfogen,  måste  man  även  tillse  att  materialet  är  rent  och 
fritt  från  oxideringar.  Vid  de  nämnda  svetsningsmeto- 
derna  har  jag  funnit,  att  faran  för  oxidering  är  ytterst  ringa 
vid  vattengas-  och  acetylensvetsning  men  ej  vid  den  elek¬ 
triska  ljusbågsvetsningen.  Vid  denna  metod  måste  man 
vid  översvetsningar  noga  tillse  att  svetsfogen  rengöres  för 
att  förhindra  oxid-  och  slagginneslutningar. 

Svetsarens  kompetens  och  arbetskontroll. 

Det  betonas  ofta  och  med  full  rätt,  att  svetsningsförfa¬ 
randet  är  den  bästa  tänkbara  metoden  för  sammanfogning 
av  tvenne  järnstycken,  men  icke  förty  föreligger  dock 
fortfarande  misstroende  mot  svetsningsförfarandet,  och  detta 
har  sin  orsak  i  flera  omständigheter,  bland  vilka  man  nog 
i  första  rummet  har  att  söka  de  slutsatser,  som  härröra 
från  dåliga  svetsningsarbeten,  vilka  återigen  förorsakats  av 
bristfällig  sakkunskap  och  utbildning  hos  den  eller  dem, 
som  haft  dessa  arbeten  om  hand.  För  svetsningsyrket  är 
nämligen  icke  vilken  person  som  helst  lämplig,  och  a  alet 
måste  ske  med  urskiljning  och  efter  noggrann  prövning. 

Beträffande  utbildningen  vid  vattengassvetsning  så  på¬ 
minner  denna  metod  mycket  om  den  gamla  svetsningen  i 
härd  och  för  denna  metod  fordras  smeder  med  en  på  lång 
erfarenhet  grundad  kännedom  om  materialets  behandling. 

Vid  acetylensvetsningen  däremot  utföres  arbetet  vanli¬ 
gen  av  folk,  som  förut  icke  haft  med  metallbearbetning 
att  göra,  och  största  anledningen  till  detta  förhållande  ligger 
däri,  att  det  är  så  lätt  att  erhålla  för  sådan  svetsning  er¬ 
forderliga  apparater.  Många  personer,  som  äro  i  saknad 
av  erforderlig  kompetens,  inrätta  sig  därför  som  yrkessvet- 
sare  och  utföra  såväl  nybyggnads-  som  reparationsarbeten. 

Vid  den  elektriska  svetsningen  finner  man  också  en  hel 
del  utövare  med  ringa  kompetens  dock  ej  i  den  omfatt¬ 
ning  som  vid  acetylensvetsningen. 

Då  emellertid  svetsningsförfarandet  nu  utvecklats  till  en 
arbetsmetod,  som  ej  kan  undvaras  vid  någon  industri,  torde 
utan  vidare  inses  nödvändigheten  av,  att  de  kontrollerande 
myndigheterna  taga  saken  om  hand  och  lämna  föreskrif¬ 
ter  för  svetsningsförfarandets  tillämpningar.  Dessa  före¬ 
skrifter  få  ej  blott  vara  anvisningar  på  papperet  utan  kon¬ 
trollen  bör  utsträckas  till  ett  övervakande  av  att  I  öreskri  t  - 
terna  verkligen  efterlevas,  och  man  bör  i  första  rummet 
se  till  att  svetsningsarbetet  blir  utfört  med  sakkunskap  och 
noggrannhet,  oberoende  av  vilken  svetsningsmetod  som 
kommer  till  användning. 

Uppfattningen  att  möjligheterna  för  ett  misslyckande 
skulle  vara  större  vid  en  svetsad  plåtskarv  än  vid  en  nitad 
sådan  är  icke  bevisad,  ej  heller  motsatsen,  men  möjlighe¬ 
terna  för  kontroll  vid  en  utförd  nitning  äro  givetvis  större 
än  vid  en  svetsfog. 

Kontrollen  bör  därför  åtminstone  delvis  förläggas  till 
arbetsplatsen  och  ordnas  på  sådant  sätt  att  vederbörande 
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firma  och  arbetsledare  kunna  bestyrka  svetsningens  goda 
och  lämpliga  utförande. 

Det  torde  även  kunna  ifrågasättas  om  ej  klassificering 
av  svetsningsarbeten  borde  äga  rum.  Exempelvis  i  första 
rummet  sådana  arbeten  till  vilka  i  varje  särskilt  fall  av  kon¬ 
trollerande  myndighet  tillstånd  lämnats  att  svetsning  får 
ske,  i  andra  rummet  sådana  arbeten  som  av  kontrollerande 
myndighet  godkända  firmor  få  utföra  och  på  vederbörande 
firmas  eget  ansvar,  samt  i  tredje  rummet  sådana  arbeten  som 
ej  äro  underkastade  särskild  kontroll. 

Självfallet  bör,  även  beträffande  de  i  första  och  andra 
rummet  omnämnda  arbetena,  åtminstone  vid  nybyggnader, 
arbetsplan  och  arbetsritning  vara  av  den  kontrollerande 
myndigheten  godkända  och  fastställda,  innan  svetsningsar- 
betet  påbörjas. 

I  en  del  gjorda  uttalanden  finner  man  ofta,  att  svetsa¬ 
ren  göres  ansvarig  för  svetsningsarbetets  utförande.  Denna 
uppfattning  anser  jag  oriktig.  Svetsningsarbetaren  måste 
givetvis  känna  sitt  ansvar,  men  ytterst  ligger  dock  ansva¬ 
ret  för  svetsningens  goda  utförande  hos  den  person,  som 
leder  arbetet,  därför  att  denne  äger  större  allmän  erfaren 
het  om  svetsning  än  detaljarbetaren  och  bär  ansvaret  vid 
avgörandet,  om  ett  arbete  kan  godkännas  eller  ej. 

För  erhållande  av  effektivare  kontroll  vid  respektive 
arbetsplatser  för  svetsning  vill  jag  rekommendera  använ¬ 
dandet  av  svetsningsjournal,  i  vilken  alla  beställningar  in¬ 
föras,  där  svetsningsarbeten  ingå. 

Utom  vanliga  data  om  beställare,  föremål,  arbetsritning 
och  provningsföreskrifter  införes  i  nämnda  journal  även 
vilken  eller  vilka  svetsningsmetoder,  som  skola  användas. 


Fig.  2. 


samt  föreskrift  om  sättet  för  värmebehandling  efter  svets¬ 
ning.  Då  arbetet  är  färdigt,  kontrollerat  och  godkänt, 
har  svetsare  och  arbetsledare  att  införa  sina  namn  i  jour¬ 
nalen.  Fördelarna  av  detta  arrangement  torde  inses  av 
var  och  en.  Jag  har  själv  en  längre  tid  tillämpat  syste¬ 
met  och  funnit  det  tillfredsställande. 


Svetsarens  utbildning. 

Det  har  törut  anförts,  att  utomordentliga  krav  måste 
ställas  på  svetsningsförfarandets  utövare  och  ej  minst  på 
den  eller  dem,  som  utföra  själva  svetsningsarbetet.  Egen¬ 
skaperna  hos  det  material,  som  skall  bearbetas,  måste  vara 
bekant  ävensom  lågans  och  materialets  förhållande  till  var¬ 
andra. 

Med  hänsyn  till  den  utveckling,  som  svetsningsförfaran- 
det  för  närvarande  uppnått  och  för  ett  rationellt  utnytt¬ 
jande  av  dessa  arbetsmetoder,  synes  det  vara  nödvändigt 
att  åtgärder  vidtagas  för  att  utom  praktisk  erfarenhet  även 
teoretiska  kunskaper  kunna  förvärvas.  Den  enskilda  före¬ 
tagsamheten  i  detta  hänseende  kan  icke  anses  vara  till¬ 
fyllest  utan  kräves  nog  inrättandet  av  någon  statlig  anstalt, 
där  kompetensprov  få  avläggas  för  att  bliva  erkänd  som 
svetsare,  och  vidare  att  ett  register  föres  över  de  personer, 
som  vid  nämnda  prov  blivit  godkända.  I  Frankrike  och 
Tyskland,  där  svetsningsförfarandet  nått  en  betydligt  större 
utveckling  än  hos  oss,  har  man  för  länge  sedan  vidtagit 
åtgärder  härför,  och  jag  skulle  vilja  nämna  ett  exempel  på 
huru  detta  ordnats. 

Man  har  på  flera  ställen  inrättat  s.  k.  centralbyråer  för 


svetsning  med  tillgång  till  laborationslokaler  och  verkstä¬ 
der  för  svetsning  och  skärning,  där  verkliga  prov  få  av¬ 
läggas  för  erhållande  av  certifikat  som  svetsare.  Dessa  prov 
äro  dels  teoretiska  och  dels  praktiska. 


Fig.  3- 

De  teoretiska  proven  omfatta  ett  grundligt  genomgående 
av  elementen  för  svetsning.  De  praktiska  proven  bestå  i 
allmän  skötsel  av  svetsningsapparaterna,  dessas  montering, 
användningssätt  med  tillämpningar  samt  underhåll.  Som 
exempel  på  arbeten  vid  de  praktiska  proven  kunna  anföras: 

Tunnplåtarbeten  såsom  svetsning  av  plåt,  rör  och  diverse 
järn  under  5  mm  tjocklek. 

Grovplåtarbeten  med  svetsning  av  plåt,  järn  och  profiler 
av  5  till  15  mm  tjocklek,  svetsning  i  horisontal  och  ver¬ 
tikal  riktning  samt  svetsning  av  tak  m.  m. 

Diverse  svetsningsarbeten  av  koppar,  mässing,  aluminium, 
bly,  gjutgods,  brons  m.  m. 

På  de  utförda  arbetena  verkställas  dels  undersökningar 
i  avseende  på  hållfasthet  dels  bocknings-  och  vridningsprov. 

För  att  bliva  antagen  som  elev  i  nämnda  kurs  fordras 
föregående  praktisk  erfarenhet  som  svetsare.  Elev,  som 
ej  absolverat  examen  i  ett  eller  flera  ämnen,  äger  rätt  att 
infinna  sig  på  nytt  för  avläggande  av  prov  i  dessa  ämnen 
dock  ej  förrän  efter  6  månader. 

Med  här  skisserade  förslag  till  komplettering  av  svetsa¬ 
rens  utbildning  tror  jag,  att  en  länge  önskad  kontroll  över 
svetsningsförfarandet  skulle  ernås.  Jag  vet  från  utländskt 
håll,  att  liknande  inslag  för  yrkesskicklighetens  höjande  hava 
haft  stor  nytta  med  sig,  och  jag  vågar  därför  uttala  för¬ 
hoppning  om  att  myndigheterna  här  i  landet  på  hithörande 
områden  snarast  ville  vidtaga  åtgärder  i  antydd  riktning. 
Det  gäller  för  övrigt  att  på  detta  område  liksom  i  myc- 


Fig.  4. 

ket  annat  söka  uppnå  bästa  möjliga  resultat  för  att  kunna 
bestå  i  konkurrensen  med  utländska  firmor. 

Några  exempel  på  svetsade  grovplåtarbeten. 

Följande  bilder  visa  nagra  svetsade  plåtkonstruktioner, 
som  utförts  vid  Press-  och  svetsverken  i  Avesta  under  de 


17  mars  1923 


MEKANIK 


29 


senare  åren.  Fig.  2  visar  en  gasbehållare  av  jämförel¬ 
sevis  stora  dimensioner,  beräknad  för  ett  arbetstryck  av 
15  atm.  Den  cylindriska  manteln  är  uppdelad  i  tre  plåt¬ 
sargar  med  en  plåt  i  varje.  De  kupiga  gavelplåtarna  äro 
utförda  med  neddragen  fläns,  så  att  svetsfogen  mellan  gavlar 
och  cylinder  blivit  förlagd  c:a  150  mm  inpå  mantelplåten. 
Svetsfogarnas  lägen  framgå  för  övrigt  av  de  prickade  lin¬ 
jerna  A  och  B. 

För  behållaren  gälla  följande  data: 


Invändig  diameter . . .  1  5°°  mm 

Cylindrisk  mantellängd  .  9  000  » 

Plåttjocklek  i  manteln .  19  » 

»  i  gavlarna  . . .  21  » 

Arbetstryck  .  1 5  atm- 

Provtryck  .  22  * 

Styckevikt .  6  000  kg. 


Fig.  3  visar  tvenne  tryckluftbehållare  avsedda  för  mo¬ 
tordrift,  helt  svetsade  enligt  vattengasmetoden.  Vardera 
behållaren  har  en  diameter  av  1  600  mm  och  en  cylind¬ 
risk  längd  av  4000  mm.  Arbetstryck  15  atm.  och  prov¬ 
tryck  30  atm.  Behållarna  äro  försedda  med  pressad  man¬ 
lucka  för  invändig  tillsyn.  Av  liknande  behallare  hava 
vid  Avesta  utförts  åtskilliga  1  ooo-tal  godkända  av  såväl 
klassificeringssällskap  som  andra  myndigheter. 

Fig.  4  visar  en  leverans  av  större  svetsade  lågtrycksbe- 
hållare  eller  s.  k.  »bryggeritanks».  Varje  behållare  rym¬ 
mer  25  m3  och  har  följande  huvuddimensioner: 


Invändig  diameter .  2  5 00  mm 

Total  längd . . .  5  5°°  >:> 

Plåttjocklek  i  manteln  . . .  8  » 

»  i  gavlarna . . .  ro  » 

Provtryck  .  3  atm- 

Styckevikt  c:a . . .  3  800  kg. 

Vid  svetsning  av  dessa  kärl  har  uteslutande  acetylengas- 
svetsning  kommit  till  användning. 

Fig.  5  visar  en  svetsad  behållare  av  betydande  dimen¬ 
sioner.  Liknande  kärl  hava  utförts  i  större  antal  såväl 
för  svenska  som  utländska  firmor  och  äro  avsedda  att 
användas  vid  garverier  för  framställning  av  sulläder  efter 
ett  nytt  patenterat  vakuum-system  av  en  engelsk  firma. 
Dessa  svetsningsarbeten  torde  säkert  vara  bland  de  största, 


som  utförts  vid  någon  svensk  verkstad.  —  Dimensionerna 
framgå  av  bilden  och  äro  följande: 

Största  invändiga  diameter .  3  600  mm 

Cylindrisk  längd .  5  °4°  » 

Plåttjocklek  i  manteln  .  10  » 

»  i  gavlarna . .  1 9  * 

Behållarens  vikt  c:a  .  10  5 00  kg. 


Bland  andra  specialtillverkningar,  som  Avestaverken  upp¬ 
tagit,  kunna  nämnas  svetsade  rörledningar  av  plåt  lör 
vatten  och  ånga.  Förra  året  levererades  till  Stockholms 
stad  3  rörledningar  om  300,  400  och  600  mm  dia¬ 
meter,  med  respektive  8,  10  och  12  mm  plåttjocklek. 

Varje  rörlednings  längd  utgjorde  50,7  m,  och  vikten  av 
samtliga  rör  uppgick  till  20  ton.  De  raka  rören  utfördes 


dels  i  7,5  och  dels  i  8,1  m  längder,  vardera  med  en  väll- 
fog  i  längdriktningen  och  med  fastsvetsade,  smidda  fläns- 
ringar  för  sammanskruvning.  Krokrören  utfördes  i  4,5  m 
längder  av  i  böjd  form  till  rörhalvor  pressade  plåtar,  vilka 
därefter  hopvälldes  i  rörens  längdriktning.  Efter  samma 

r 

i  ■ 


Fig.  6. 


metoder  hava  även  utförts  en  mångfald  högtryckslednin- 
gar  för  ånga  med  upp  till  300  mm  diameter  och  12  atm. 
arbetstryck. 

En  annan  tillverkning  ganska  närstående  den  nyss  nämnda 
har  under  senare  år  även  upptagits,  nämligen  utförandet 
av  skeppsmaster  och  lastbommar  svetsade  av  plat. 

Fig.  6  visar  en  dylik  leverans  till  Finland,  som  omfat¬ 
tade  4  st.  master  med  följande  dimensioner: 


Största  diameter  .  7 10  mm 

Minsta  »  . . .  5^°  * 

Plåttjocklek  min . 9  * 

»  max . . .  1  i,S  » 

Mastlängd  . 33  m- 


Masterna  utfördes  med  de  långsgående  skarvarna  lapp- 
vällda  och  rundskarvarna  acetylensvetsade.  Vid  varje  rund¬ 
skarv  å  masterna  anbringades  invändigt  en  förstärkning 
eller  s.  k.  dubblingsplåt  noga  inpassad  i  masten  och  fast- 
svetsad  i  rundsvetsen.  Vid  sidan  om  denna  rundskarv  ut¬ 
fördes  dessutom  en  del  punktsvetsningar  mellan  dubblings¬ 
plåt  och  mast.  Till  flera  av  de  svenska  skeppsvarven 
hava  liknande  leveranser  av  master  ägt  rum  och  i  sam¬ 
band  härmed  även  lastbommar. 

Fig.  7  visar  ett  annat  slag  av  rörtillverkning  för  en 
norsk  firmas  räkning,  nämligen  korrugerade  eldrör  av 
Morrisons  system  till  4  st.  sjöångpannor.  Varje  rör  är 
utfört  av  en  plåt  med  den  långsgående  skarven  vattengas- 
svetsad. 

Vid  denna  tillverkning  har  Avesta  press-  och  svetsverk 
stor  erfarenhet  och  antalet  utförda  rör  av  detta  slag  och 


.  Fig.  7. 

liknande  uppgår  f.  n.  till  något  över  2  000  st.  fran  dia¬ 
meterar  av  700/800  mm  upptill  1  300/1  400  rnm.  Dia¬ 
metrarna  variera  på  jämna  50  mm. 

Fig.  8  visar  ett  korrugerat  eldrör  av  större* längd  än 
föregående  och  avsett  för  returångpannor  med  inre  eldstad. 


11.  2* 


Fig.  9. 

De  utföras  ofta  med  uppressade  vågor  till  förstärkning  av 
flamugnstaket.  Fördelarna  av  denna  anordning  i  stället  för 
eljest  brukliga  plåtstag  torde  väl  knappast  behöva  påpekas. 

Fig.  10  visar  delar  till  kokare  för  sulfatfabriker,  om¬ 
fattande  en  svetsad  platmantel  och  två  stycken  svetsade 


Fig.  11. 

svetsfogen  skulle  bestämmas  antingen  genom  att  uppmäta  det 
tryck,  vid  vilket  behållaren  gick  sönder,  eller  genom  att  ut¬ 
föra  sträckprov  på  plåtstrimla  utskuren  ur  mantelplåten  tvärs 
over  svetsfogen,  varvid  hållfastheten  hos  fogen  ej  fick  under- 
stiga  70  %  av  lägsta  föreskrivna  hållfastheten  hos  plåten. 


30 

Största  diameter 
Minsta  » 
Plåttjocklek 

Total  längd . 

Vikt . 
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950  mm 
850  » 

13  » 

5  000  » 

1  600  kg. 


o<  h  pressade  koniska  ändstycken.  Delarna  skola  nitas  till¬ 
sammans.  Kokarens  arbetstryck  är  10  atm.  med  ett  hydrau¬ 
liskt  provtryck  av  15  atm. 

För  kokaren  gälla  följande  data: 


Fig.  8.  Korrugerat  eldrör. 


Ifiågavarande  eldrör  är  med  anledning  av  den  större 
längden  utfört  av  tvenne  plåtar  med  en  långsgående  svets 
och  en  tvärgående,  vällda  enligt  vattengasmetoden.  Flera 
rörlängder  kunna  sammansvetsas  till  ett  stycke  med  full 
garanti  att  svetsen  äger  samma  styrka  och  varaktighet  som 
den  övriga  delen  av  röret. 

b  ig.  9  visar  prov  pa  ett  mera  komplicerat  svetsnings- 
arbete.  Tvenne  vällda  och  korrugerade  eldrör  äro  svet¬ 
sade  till  en  likaledes  helvälld  flamugn  till  en  sjöångpanna. 
Vid  detta  arbete  har  svetsning  med  vattengas  kommit  till 
sin  fulla  rätt,  da  denna  metod  tillämpades  för  alla  fogar. 
I  illv erkningskostnaderna  blevo  också  synnerligen  fördel¬ 
aktiga  samt  avsevärdt  lägre  än  vid  nitning. 

Dimensionerna  av  ifragavarande  ångpanneeldstad  äro: 


Eldrörens  diameter  .  900/x  000  mm 

»  !ängd . . .  2  65o  » 

»  plåttjocklek .  12  » 

Flamugnen:  »  i  tubgaveln .  22  » 


»  i  bakgaveln .  j  3  » 

»  i  manteln .  ^  » 

Eldstadens  vikt  c:a  .  3  5oo  kg. 

Av  den  omfattande  specialtillverkning,  som  förekommit 
av  helsvetsade  ångpannedelar,  har  särskilt  liknande  eldstä¬ 
der  tillverkats  i  stort  antal,  därav  en  hel  del  för  export. 


Mantelns  invändiga  diameter .  2  9oo  mm 

*  längd  .  3100  » 

Plåttjocklek .  2g  ^ 

Materialets  vikt  . 12000  kg. 

^  Flg-  1 1  visar  en  s.  k.  kontaktapparat,  levererad  till  Stora 
Kopparbergs  bergslags  a. -b.  för  bolagets  kopparverk  i  Falun, 
där  den  användes  som  behållare  vid  svavelsyrefabrikatio- 
nen.  Tvenne  liknande  apparater  äro  utförda  för  nämnda 
\erk.  Pa  grund  av  transportsvårigheter  måste  apparaterna 
utföras  i  två  delar.  De  båda  delarna  äro  svetsade  med 
vattengas  och  sedan  nitade  tillsammans  i  delningsskarven. 

Största  diameter  .  4  0oo  mm 

Total  höjd  . 

Plåttjocklek  i  manteln  .  I2  , 

»  i  gavlarna .  l6  Ä 

Sammanlagd  vikt .  IO  5oo  kg. 

Helsvetsade  galvaniseringspannor  för  zink  och  andra  fly¬ 
tande  metallbad  hava  utförts  i  ett  flertal  dimensioner  och 
av  tjock  plåt. 

o  F*g-  1 2  visar  bilden  av  en  acetylensvetsad  tryckluftbe- 
hållare,  som  söndersprängdes  i  avsikt  att  utröna  hållfast¬ 
heten  hos  svetsfogen.  Behållaren  ingick  i  en  leverans  till 
Statens  järnvägar  varvid  föreskrivits,  att  hållfastheten  hos 
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Sprängningsprovet  företogs  med  hydrauliskt  tryck  och  i 
närvaro  av  S.  J.  kontrollant. 

För  behållaren  gälla  följande  data: 


Utvändig  diameter  .  ^I2  mm 

Total  längd . . .  i  n4  » 

Plåttjocklek  i  manteln  . . .  6,3  » 

»  i  gavlarna  .  8  » 

Arbetstryck .  8  atm. 

Provtryck  .  j  ^  » 


Nagon  avsevärd  deformering  av  behållaren  förmärktes  ej 
förrän  vid  uppnådda  92  atm.  tryck,  då  en  utvidgning  av 
gavlarna  började,  samtidigt  som  den  cylindriska  manteln 
utvidgades  å  behållarens  midt.  Utvidgningen  fortsatte  tills 
langsgaende  svetsfogen  brast  å  midten  och  delvis  även  vid 
behållarens  ena  ända  i  korsningen  mellan  längd-  och  tvär¬ 
fog  vid  105  atm. 

Vid  uppmätning  av  behållaren  efter  sprängningen  kon¬ 


staterades  följande  måttändringar: 

Utvändig  diameter  i  behållarens  ändar  .  504  mm 

»  »  å  »  midt... .  535  » 

Total  längd  av  behållaren  .  1  172  » 

Godstjocklek  i  långsgående  svetsfog  .  6,26  » 


Da  godstjockleken  i  svetsfogen  och  plåten  synes  ligga 
varandra  ganska  nära,  var  gränsen  således  nästan  nådd  för 
att  även  plåten  skulle  brista  vid  provtrycket,  och  svetsfogen 
måste  därför  betecknas  såsom  god. 

Av  de  nu  visade-  föremålen  torde  framgå,  att  svetsnings- 
förfarandet  fått  användning  vid  en  hel  del  plåtkonstruk¬ 
tioner,  och  att  arbetsmetoden  vunnit  förtroendet  även  här 
i  landet. 


Den  tilländalupna  erfarenhetstiden  för  svetsningsförfa- 
randet  i  Sverige  närmar  sig  nu  20  år,  och  utvecklingen  har 
öppnat  avsevärda  möjligheter  för  dess  användning  på  vidt 
skilda  områden.  Det  vore  för  djärvt  att  vänta,  att  alla  de 
utförda  arbetena  skulle  vara  utan  fel.  Sadana  hava  före- 


Fig.  12.  Svetsad  tryckluftbehållare. 


kommit  men  i  mycket  obetydlig  grad.  De  felaktigheter, 
som  förekommit,  få  ej  alltid  läggas  svetsningsförfarandet 
till  last  utan  äro  i  flera  fall  att  hänföra  till  material-  och 
konstruktionsfel. 

Kommer  förut  nämnda  kontroll  att  tillämpas,  skall  för¬ 
visso  dylika  olägenheter  ej  inträffa  i  större  omfattning  vid 
svetsade  plåtkonstruktioner,  än  vad  som  är  fallet  vid  ni¬ 
tade  sådana. 


RENING  AV  MATARVATTEN  ENLIGT  KESTNERS  METODER.' 

Av  ingenjör  Torsten  Samson. 


Ingenjör  Kestner,  som  är  fransman,  blev  först  känd 
inom  den  kemiska  industrien  på  grund  av  sina  avdunst- 
ningsapparater  med  långa  tuber.  Tillverkningen  av  dessa 
har  han  sedermera  överlåtit  på  ett  aktiebolag  med  hans 
namn  i  Dille.  Med  några  bemärkta  ingenjörer  i  Paris 
har  han  nyligen  bildat  en  firma  benämnd  »Union  Ther- 
mique»,  som  övertagit  hans  laboratorium  och  utarbetat 
hans  metod  för  rening  av  matarvatten.  Han  är  nu  ord¬ 
förande  i  denna  firma. 

Ingenjör  C.-E.  Uddenberg  har  i  Teknisk  tidskrift  år 
1921  lämnat  en  beskrivning  av  reningsmetoden,  och  jag 
skall  här  redogöra  mera  detaljerat  för  densamma,  var¬ 
jämte  jag  kommer  att  beskriva  avdunstningsapparater  för 
framställning  av  destillerat  matarvatten. 

Angpanneanläggningarna  hava  under  de  senaste  åren 
mer  och  mer  utvecklats  mot  höga  ångtryck  och  därmed 
följande  höga  temperaturer  för  erhållande  av  bättre  eko¬ 
nomi,  samtidigt  som  de  försetts  med  anordningar  för  att 
så  fullständigt  som  möjligt  utnyttja  bränslets  värme.  Varje 
modern  ångpanna  med  tillbehör  representerar  därför  ett 
stort  kapital,  även  om  det  gäller  en  sådan  med  måttliga 
dimensioner.  Man  måste  därför  tillse,  att  ångpannornas 
livslängd  blir  så  stor  som  möjligt,  och  att  de  utnyttjas  i 
största  utsträckning.  Reningen  av  matarvattnet  är  härvid 
av  den  största  betydelse,  och  vad  som  kan  vinnas  med 
fullständigt  rent  matarvatten  framgår  av  följande. 

0  I  en  ångpanneanläggning  med  t.  e.  10  pannor  be¬ 
höver  man  vanligtvis  en  panna  i  reserv  och  en  under 
rengöring.  Undvikes  rengöring,  kan  antalet  minskas  till  9. 

1  Föredrag  hållet  vid  Svenska  teknologföreningens  avdelnings  för 
Mekanik  sammanträde  den  16  januari  1923. 


2)  Explosionsfara  på  grund  av  pannstensbildning  finnes  ej. 

3)  Ångpannornas  livslängd  blir  den  största  möjliga,  då 
anfrätningar  undvikas. 

4)  Verkningsgraden  försämras  ej  på  grund  av  pann¬ 
stensbildning  och  oljeavsättning. 

5)  Det  mycket  besvärliga  arbetet  med  pannstenens  av¬ 
lägsnande  undvikes. 

Det  är  alltså  pannstensbildning,  oljeavsättning  och  frät- 
ning,  som  skola  förhindras. 

I  matarvatten  finnas  två  kategorier  pannstensbildande 
ämnen:  karbonat  och  icke  karbonat.  De  flesta  pann¬ 
stensbildande  ämnena  tillhöra  karbonaten,  av  vilka  kal¬ 
cium-  och  magnesiumkarbonat  äro  de  viktigaste.  Dessa 
ämnen  borttagas  vanligtvis  med  kalciumhydrat  [kalkmjölk] 
eller  bariumhydrat.  Kalciumkarbonat  [CaC03]  är  visser¬ 
ligen  nästan  olösligt  i  rent  vatten,  men  om  vattnet  inne¬ 
håller  kolsyra,  löses  karbonatet  i  betydligt  större  kvanti¬ 
teter.  Borttages  denna  kolsyra,  minskas  lösligheten  till 
den  för  rent  vatten  gällande.  Kolsyran  borttages  exem¬ 
pelvis  med  kalkmjölk  enligt  följande  reaktion. 

C02  +  Ca[OH]2  =  CaC03  -f  H20. 

Man  kan  även  använda  natriumhydrat,  som  ger  en 
reaktion  analog  med  föregående,  eller  natriumkarbonat 
[soda],  som  binder  kolsyran  i  vattnet  enligt  följande: 

C02  +  Na2C03  +  H20  =  2NaHC03. 

Härigenom  utfalla  kalcium-  och  magnesiumkarbonat. 

Det  bildade  natriumbikarbonatet  sönderfaller  vid  upp¬ 
hettning  i  neutralt  natriumkarbonat,  kolsyra  och  vatten. 

2NaHC03  =  Na2C03  +  C02  +  H20. 
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Den  andra  kategorien  pannstensbildande  ämnen  ut- 
göres  av  en  mängd  salter,  varav  kalciumsulfat  (gips)  och 
magnesiumklorid  äro  de  viktigaste.  Natriumklorid  (kok¬ 
salt),  som  även  förekommer  i  stor  mängd  i  vatten,  kan 
praktiskt  taget  icke  borttagas  genom  kemiska  metoder. 


Fig.  i  visar  reningens  fortskridande  vid  io°  och  96°  C 
i  ett  naturligt  vatten  innehållande  142  mgr  kalciumkar- 
bonat  och  97  mgr  magnesia  per  liter. 

Dekanteringshastigheten  V  för  små  klotformiga  korn 
bestämmes  av  Stokes  formel 


- - 


V 


D  —  d 
N 


g  -r2 


där 


och 


D  =  kornets  spec.  vikt, 
d  —  vattnets  »  » 

g  =  tyngdkraftens  acceleration, 
r  =  kornets  radie 
N  =  viskositetskoefficienten. 


Kalciumsulfat  och  magnesiumklorid  utfällas  såsom  karbo- 
nat  med  soda. 

CaS04  +  Na2C03  =  CaC03  +  Na2S04 
MgCl2  +  Na2C03  =  MgC03  -f  2NaCl. 

Natriumsalterna  komma  härvid  att  förbliva  i  lösning. 

Vid  Kestners  metod  användes  huvudsakligen  soda  så¬ 
som  fällningsmedel.  Reaktionerna  få  icke  uppfattas  så¬ 
som  kvantitativa,  utan  ett  jämviktstillstånd  inträder  alltid, 
varför  man  måste  tillsätta  överskott  av  fällningsmedel  för 
att  få  tillräcklig  utfällning.  Därvid  bildas  små  kvantiteter 
natriumhydrat,  varför  vattnet  blir  alkaliskt. 

Den  mängd  kalcium-  och  magnesiumsalter,  som  vattnet 
innehåller,  angives  vanligen  i  form  av  hårdhetsgrader  en¬ 
ligt  följande: 

1  fransk  hårdhetsgrad  =10  mgr  CaCO-  per  liter  eller 
ekvivalenta  mängder  av  andra  salter, 

1  engelsk  hårdhetsgrad  =  10  mgr  CaCO,  per  0,7  liter 
eller  ekivalenta  mängder  av  andra  salter, 

1  tysk  hårdhetsgrad  =10  mgr  CaO  per  liter  eller 
ekvivalenta  mängder  av  andra  salter. 

I  det  följande  räknas  med  tyska  hårdhetsgrader,  varav 
5,6  gå  på  10  franska. 

Hårdheten  indelas  dessutom  i: 
permanent  eller  bestående  =  hårdhet  härstammande  från 
salter,  som  ej  utfalla  vid  kokning,  t.  e.  klorider  och 
sulfat, 

och  tillfällig  —  hårdhet  härstammande  från  bikarbonat, 
som  utfällas  vid  kokning  såsom  neutrala  karbonat. 

Reningen  av  matarvatten  med  kalk  eller  soda  försiggår 
på  kortare  tid  ju  högre  temperatur  vattnet  har,  dels  på 
grund  av  att  reaktionerna  förlöpa  hastigare  vid  högre 
temperatur,  dels  på  grund  av  att  dekanteringen  går  fortare. 


Av  fig.  2,  som  visar  vattnets  viskositetskoeffi- 
cients  variation  med  temperaturen,  framgår  att 
dekanteringshastigheten  vid  70°  är  ungefär  3 
gånger  så  stor  som  vid  1 20  under  i  övrigt  lika 
omständigheter. 

På  grund  av  dessa  förhållanden  kan  renings- 
apparaternas  volym  minskas  betydligt  med  ökad 
temperatur  på  vattnet. 

Hålles  temperaturen  över  70°,  utfalla  kalcium- 
och  magnesiumkarbonat,  varjämte  gipsens  löslig¬ 
het  minskas,  vilka  omständigheter  innebära  be¬ 
sparing  av  reaktionsmedel.  För  karbonatens  vid¬ 
kommande  är  detta  dock  av  mindre  betydelse 
vid  Kestners  metod,  såsom  nedan  skall  visas. 

Oaktat  rening  av  matarvattnet,  innehåller  detta 
alltjämt  pannstensbildande  ämnen  (30 — 60  mgr 
per  liter),  huvudsakligen  kalciumkarbonat,  som 
anrikas  i  ångpannan  och  samlas  i  dennas  botten. 
Därför  måste  man  bottenavblåsa  pannan,  vilket  i 
allmänhet  göres  periodiskt,  varvid  en  stor  mängd 
vatten  av  hög  temperatur  går  förlorad.  Kestners 
metod  går  ut  på  kontinuerlig  avblåsning  och  till¬ 
godogörandet  av  värmet  i  det  avblåsta  vattnet 
genom  att  insläppa  det  i  färskvattnet.  På  så  sätt  kan 
man  avblåsa  20  %  av  det  inmatade  vattnet  och  hålla  en 
konstant  och  relativt  liten  mängd  salter  i  ångpannan. 
Kontinuerlig  bottenavblåsning  har  användts  i  Tyskland,  men 
har  ej  fått  någon  större  användning  utanför  detta  lands 
gränser. 

Fig.  3  visar  en  reningsapparat  för  matarvatten  av  Kest¬ 
ners  konstruktion.  Färskvattnet  inkommer  i  apparaten  ge¬ 
nom  det  överst  å  figuren  visade  röret  till  en  vattenmätare 
i  form  av  en  tippanordning,  som  samtidigt  reglerar  mäng¬ 
den  sodalösning,  vilken  från  behållaren  till  höger  rinner 
in  i  apparaten  och  blandas  med  färskvattnet.  Färskvatten¬ 
kvantiteten  regleras  medelst  en  flottöranordning  från  stora 
dekanteringskärlet  B. 

Det  från  pannan  avblåsta  vattnet  inkommer  tangentiellt 
genom  röret  S,  varvid  ånga  bildas,  på  grund  av  att  vatt¬ 
nets  tryck  sänkes  från  ångpannetrycket  till  atmosfärtrycket. 
Den  bildade  ångan  uppstiger  genom  perforerade  plåtar 
till  rummen  R,  där  den  möter  färskvattnet,  som  härigenom 
uppvärmes  till  en  temperatur  av  70 — ioo°,  innan  det 
genom  röret  T  nedrinner  i  det  stora  reaktions-  och  de¬ 
kanteringskärlet  B,  där  förut  angivna  sodareaktioner  för¬ 
siggå.  Härvid  är  att  märka,  att  den  för  utfällning  av 
kalciumkarbonatet  erforderliga  sodamängden  återvinnes 
genom  natriumbikarbonatets  sönderdelning  i  ångpannan, 
men  att  ny  soda  måste  tillsättas  för  kalciumsulfatets  och 
magnesiumkloridens  överförande  till  karbonat.  Den  bil¬ 
dade  fällningen  avtappas  periodiskt  vid  V,  varvid  man  ej 
kan  undvika  sodaförluster,  enär  något  matarvatten  med¬ 
följer.  Det  renade  vattnet  stiger  upp  genom  ett  filter 
och  avrinner  till  en  samlingscistern.  Färskvattnet  behöver 
c:a  20  min.  för  att  passera  apparaten. 

I  det  inre  kärlet  P,  som  står  i  förbindelse  med  det 
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yttre  genom  ett  rör  vid  nedre  ändan  av  den  cylindriska 
delen,  falla  de  i  pannan  utfällda  salterna  till  botten,  sam¬ 
tidigt  som  ångavdunstningen  och  den  därmed  ökade  kon¬ 
centrationen  utfälla  ytterligare  salter.  Det  höga  trycket  i 
pannan  och  den  rikliga  förekomsten  av  soda  giva  dess- 


eventuellt  kondensvatten  och  avloppsånga  insläppas  ge¬ 
nom  tystkokare  i  apparatens  midt,  varigenom  en  livlig 
omröring  uppstår,  och  dekanteringen  försiggår  endast  i 
ett  rum. 

Dessa  apparater  hava  standardiserats  i  tre  storlekar. 


Fig.  4. 


utom  upphov  till  större  kvantiteter  natriumhydrat,  som 
även  öka  utfällningen.  Fällningen  avtappas  periodiskt 
vid  V 

Genom  att  endast  använda  soda,  som  till  stor  del  åter- 
vinnes,  sparar  man  sålunda  allt  kalciumhydrat,  som  an¬ 
vändes  vid  kalk-sodametoden. 


Typ  B  1 

B  5 

B  20 

Liter  vatten  per  tim.  . 

500—2  000 

2  000—7  5°° 

7  soo— 30  000 

Apparatens  bottenyta  m2... 

0,8  X  o,s 

1,8  X  I,o 

2,8  m.  diam.  1 

Apparatens  höjd  m  . 

M5 

2,45 

5)5 

□r 


Fig.  4  visar  sektioner  av  en  apparat  typ  B  5. 

behållaren  2  regleras  av  vatten¬ 
höjden  i  reningsappara- 


Färskvattentilloppet  till 

'ii 


ten  genom 
len  /. 

I  bottnen 
ren  2  sitta 
munstycken, 


flottörventi- 

av  behålla- 
kalibrerade 
av  vilka  3 


Vid  rening  av  vatten  med  liten  permanent  hårdhet,  då 
huvudsakligen  karbonat  bildas,  behöver  man  ej  förse 
apparaten  med  två  avtappningar,  varför  den  blir  något 
förenklad.  Det  från  pannan  avblåsta  vattnet,  ävensom 


utsläppa  vatten  i  behål¬ 
laren  under  tippanord- 
ningen  5,  under  det  att 
4  utsläpper  vatten  i  tipp- 
anordningen,  varigenom  en  viss  procent  av  vattenmäng¬ 
den  kommer  att  passera  denna.  På  tippanordningens 
axel  är  fastsatt  en  gaffel,  som  för  varje  slag  påverkar 
en  anordning  <5,  så  att  en  viss  mängd  sodalösning 
från  behållaren  7  utsläppes  och  blandas  med  färsk¬ 
vattnet,  varefter  blandningen  genom  rören  9  och  10 
nedrinner  i  reningsapparatens  reaktionsrum. 

Sodalösningen  beredes  i  behållaren  ;j,  som  får  sitt 
vatten  genom  röret  /2,  varefter  den  genom  kranen 
4  tappas  i  behållaren  7. 

Det  från  pannan  avblåsta  vattnet  passerar  genom 
flottörventilen  16,  vars  ändamål  är  att  stänga  tilloppet, 
om  färskvatten  ej  skulle  inkomma  i  apparaten.  Vatt¬ 
net  inkommer  genom  tystkokaren  ij  i  reaktionsrummet 
mellan  den  halvcylindriska  plåten  / 5  och  apparatens 
botten,  varigenom  en  livlig  omröring  åstadkommes.  Reak¬ 
tionerna  fortgå  tills  vattnet  passerat  plåtarna  20,  varefter 
det  passerar  ett  filter  18  och  bortrinner  genom  röranslut¬ 
ningen  19.  Den  i  apparaten  kvarblivande  fällningen  avtap- 
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pas  genom  ventilen  2j,  varjämte  gaser  bortgå  genom  rör 
2i.  22  är  ett  bräddavlopp  och  25  en  termometer.  Tem¬ 

peraturen  regleras  genom  den  från  pannan  avblåsta  vatten¬ 
mängden  och  bör  vara  mellan  70  och  ioo°. 

Fig.  5  visar  en  apparat  av  typ  B  20.  Principen  är 
densamma  men  konstruktionen  något  olika. 

De  salter,  som  enligt  det  föregående  huvudsakligen 
förekomma  lösta  i  pannans  vatten,  äro  soda,  natriumsulfat 
och  natriumklorid.  Av  dessa  hålles  sodakvantiteten  unge¬ 
fär  konstant  genom  tillsats,  men  de  två  andra  anrikas. 
För  stor  anrikning  orsakar  jäsning,  varför  den  måste 
hindras. 

Kemiskt  kan  anrikning  av  natriumsulfat  förhindras  genom 
att,  då  färskvattnet  innehåller  gips,  inmata  bariumhydrat  i 
reningsapparaten,  varigenom  kalciumkarbonat  och  barium- 
sulfat  utfalla.  Natriumkloriden  kan  såsom  förut  nämnts 
ej  borttagas  på  kemisk  väg. 

Anrikning  av  salter  hindras  enklast  genom  att  från  re¬ 
ningsapparaten  avtappa  en  viss  kvantitet  vatten  samtidigt 
med  fällningen. 

Om  färskvattenkvantiteten  per  tidsenhet  =  N  liter, 

saltkoncentrationen  i  det  färska  matarvattnet  =  c  gr/liter, 

saltkoncentrationen  i  ångpannan  =  C  gr/liter 

och  den  per  tidsenhet  från  det  inre  kärlet  i  renings¬ 
apparaten  enligt  fig.  3  avtappade  vattenkvantiteten  =  qN 
liter, 

så  är  qNC  =  Nc,  enär  den  inmatade  saltmängden  är 
lika  stor  som  den  avtappade. 

Alltså  q  =  — ,  • 

Om  den  tillåtna  salthalten  i  ångpannan  exempelvis  är 
10  gr  liter  och  färskvattnet  innehåller  0,1  gr/liter,  blir  q 
=  o,  01,  dvs.  den  avtappade  vattenmängden  skall  vara  1 
%  av  den  inmatade  färskvattenmängden.  Detta  betyder 
givetvis  en  värmeförlust,  varför  kondensvatten  bör  an¬ 
vändas  i  största  möjliga  utsträckning. 

Med  kondensvattnet  inkommer  från  ångmaskiner  och 
dylikt  i  matarvattnet  olja,  som  gärna  avsätter  sig  på  pann- 
väggarna,  bildande  värmeisolerande  beläggningar,  vilka 
minska  pannans  verkningsgrad. 

Oljan  förekommer  i  emulsion  i  vattnet  och  kan  bort¬ 
tagas  på  så  sätt,  att  en  fällning  alstras,  vid  vilken  oljan 
häftar.  Om  därför  det  matarvatten,  som  skall  renas  från 
olja,  blandas  med  vattnet  i  reningsapparaten,  utfälles  oljan 
tillsammans  med  kalciumkarbonatet.  Är  det  nödvändigt 
att  borttaga  olja  från  kondensvattnet  i  en  anläggning, 
som  ej  är  försedd  med  vattenreningsapparater,  kan  man 
använda  en  apparat  av  samma  typ  som  fig.  4  visar,  om 
mataranordningen  för  sodalösning  ersättes  med  två  pumpar, 
vilka  inmata  ekvimolekylära  lösningar  av  aluminiumsulfat 
och  natriumkarbonat.  Dessa  alstra  en  gelatinös  fällning, 
vid  vilken  oljan  häftar.  Denna  apparat  behöver  endast 
tillsyn,  vad  filtret  angår,  så  att  detta  ej  tilltäppes. 

Frätningar  i  ångpannor  kunna  orsakas  av  syror  eller 
vissa  salter,  t.  e.  magnesiumklorid,  men  detta  avhjälpes 
genom  att  göra  vattnet  basiskt,  såsom  ovan  nämnts.  Även 
basiskt  vatten  orsakar  frätningar,  och  erfarenheten  har 
visat,  att  natriumkarbonat  fräter  mera  än  natriumhydrat, 
men  att  denna  frätning  är  störst  vid  en  koncentration  av 
0,1  °/00  och  minskas,  så  att  den  är  nästan  ingen  vid 
1  0/oo.  Då  denna  koncentration  väsentligt  överskrides 
vid  rening  enligt  Kestners  metod,  är  frätning  av  denna 
orsak  utesluten. 

De  frätor,  som  uppträda  i  en  ångpanna,  visa  i  allmän¬ 
het  rostbildning,  varav  man  dragit  den  slutsatsen,  att  en 
oxidation  försiggår  på  grund  av  i  vattnet  löst  syrgas.  För 
att  avlägsna  denna  finnas  apparater  i  marknaden  grun¬ 
dande  sig  på  luftens  minskade  löslighet  i  varmt  vatten 
eller  i  vatten  under  vakuum.  Dylika  apparater  kunna  aldrig 


fullständigt  avlägsna  syrgasen.  Andra  apparater  grunda 
sig  på  röstningens  överflyttande  till  särskilda  kärl  genom 
att  leda  vattnet  över  stora  järnytor,  som  upptaga  syrgasen, 
innan  vattnet  inkommer  i  ångpannan. 

Kestners  gasborttagningsapparat  är  konstruerad  enligt 
den  senare  principen  och  grundar  sig  på  den  observa¬ 
tionen,  att  rostigt  järn  (ferrihydrat)  från  en  gasborttag¬ 
ningsapparat,  som  fått  »vila  sig»  en  dag,  reducerats  till 
lägre  hydrat  vid  frånvaro  av  syrgas.  De  lägre  hydraten 
kunna  åter  absorbera  syrgas  vid  närvaro  av  vatten  och 
övergå  ånyo  till  ferrihydrat. 

Apparatens  konstruktion  framgår  av  fig.  6.  Den  består 
av  en  behållare,  i  vilken  en  horisontell  perforerad  plåt  är 
insatt.  Behållaren  delas  i  två  lika  delar  av  en  uppifrån 
till  den  perforerade  plåten  nedskjutande  vertikal  plåt. 
Varje  halva  delas  dessutom  av  en  från  bottnen  upp¬ 
skjutande  plåt  i  två  rum.  I  de  yttre  rummen  finnas 
filter  och  järnspån  och  i  de  inre  endast  järnspån.  Vatt¬ 
net  inkommer  genom  röret  /  och  kranen  A  i  apparaten 
och  tvingas  att  passera  denna  såsom  pilarna  utvisa  till  kra¬ 
nen  D  och  avloppsröret  2  Efter  ett  dygn  omkastas  vat¬ 
tenkranarna,  så  att  vattnet  inkommer  genom  kranen  B  i 
apparaten  och  avgår  därifrån  genom  kranen  C,  alltså 
passerande  denna  i  motsatt  riktning  mot  förut.  Vid  om¬ 
kastning  av  vattnets  rörelseriktning  bör  man  genom  spol- 
röret  3  inblåsa  ånga  under  några  sekunder,  varvid  om- 
röring  åstadkommes,  så  att  rostet  lossnar.  4  är  en  man- 
hålslucka  och  5  ett  bräddavlopp. 

Järnspånskvantiteten  är  så  beräknad,  att  ena  halvan  av 
apparaten  under  mer  än  24  timmar  förmår  upptaga  den 
i  vattnet  lösta  syrgasen,  så  att  den  andra  halvan  får  »vila 
sig».  Järnspånen  ombytas  i  vanliga  fall  var  sjätte  månad. 
Enligt  utförda  försök  är  manganhaltigt  järn  det  mest 
lämpliga  för  ändamålet.  Vattnets  temperatur  bör  vara 
minst  70°.  Vid  Kestners  apparat  garanteras  en  syrgas- 
mängd  ej  överstigande  0,5  cm3  per  m3  vatten,  då  frät¬ 
ningar  ej  äro  att  befara. 

Gasborttagningens  inflytande  på  rostbildningen  framgår 
av  följande  laboratorieförsök. 

Vatten  av  ioo°,  som  innehöll 

magnesiumsulfat  0,045  gr/liter 

magnesiumkarbonat  0,038  » 

kalciumkarbonat  -0,053  » 

samt  natrium-  och  kaliumklorid  0,446  » 

fick  passera  en  polerad  järnbit,  järnspån  och  därefter  åter 
en  polerad  järnbit.  Efter  24  timmar  hade  den  första 
järnbiten  förlorat  3  mgr/cm2  i  vikt  på  grund  av  röstning 
under  det  den  andra  fortfarande  var  blank  och  bibehållit 
vikten.  Då  vattnet  höll  stora  mängder  klorider,  framgår 
att  detta  ej  spelar  någon  roll  vid  frätning  jämfört  med 
rostbildning  på  grund  av  syrgas.  (Forts.) 


»ESIBE  »-REGLERING  VID  VATTEN¬ 
KRAFTANLÄGGNINGAR. 

I  tidskriften  Die  Wasserkraft,  1921,  nr  17,  förekommer  en 
av  dipl.-ing.  Rudolf  Wielich  given  beskrivning  av  ett  av  dipl.- 
ing.  O.  Poebing  uppfunnet  nytt  regleringsförfarande  för  vatten¬ 
turbiner  och  vattenkraftanläggningar,  vilket  förfarande  be¬ 
nämnts  » Esibe » -  reg  ler  ing . 

Vid  anläggningar  utan  magasin  måste  den  tillgängliga 
vattenmängden  alltid  föras  fram  i  vattendraget.  Hittills  hava 
turbinen  eller  turbinerna  försetts  med  reglerbart  pådrag,  och 
man  har  sökt  erhålla  god  verkningsgrad  hos  turbinerna  även 
vid  minskad  belastning.  Det  ej  använda  vattnet  går  över 
skibord  vid  dammen.  Tillföres  vattnet  turbinen  genom  långa 
tubledningar,  måste  regulatorn  kombineras  med  en  stötventil, 
som  snabbt  öppnar  förbiledning  för  vattnet  vid  turbinen  och 
sedan  bringas  att  stänga  så  långsamt,  att  ej  obehagliga  och 
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farliga  tryckstegringar  i  tuberna  inträffa.  Regleringsanord- 
ningarna  bliva  härför  både  komplicerade  och  dyrbara.  PoE- 
bing  föreslår  nu,  att  tuben  förgrenas  framför  turbinen  med 
en  gren  till  avloppet  (motsvarande  den  till  den  eventuella 
stötregulatorn),  och  att  vid  förgreningen  insättes  en  fördel- 
ningsventil  eller  slid,  som  skötes  av  en  enkel  regulator.  Tur¬ 
binen  får  arbeta  med  konstant  pådrag,  men  vid  avlastning 

erhåller  turbinen  mindre  fallhöjd 
genom  att  fördelningssliden  stry¬ 
per  den  gren  som  går  till  tur¬ 
binen.  Samtidigt  öppnas  grenen 
till  avloppet,  så  att  vattenförin- 
gen  i  tuben  förblir  oförändrad. 
För  att  vid  stora  fallhöjder  det 
till  avloppet  gående  vattnet  ej 
skall  orsaka  skada  kan  det  lämp¬ 
ligen  passera  en  energiförtärare 
ex.  en  s.  k.  Kreuterbroms,  så  be¬ 
nämnd  efter  uppfinnaren,  pro¬ 
fessor  KreuTER  iMiinchen.  Den¬ 
na  energiförtärare,  som  är  av  sär¬ 
skilt  intresse,  åskådliggöres  i  prin¬ 
cip  i  fig.  i.  Schema  för  en  an¬ 
läggning  visas  i  fig.  2.  Förenk¬ 
lingen  ligger,  som  vi  se,  i  att 
de  förställbara  pådragen  och  alla 
regulatorerna  med  sina  stötregu- 
latorer  skulle  ersättas  av  en  enda 
Fig.  i.  regulator  samtidigt  manövreran¬ 

de  alla  fördelningssliderna  till  de 
olika  turbinerna. 

Gäller  det  en  anläggning  med  besparingsmöjlighet  för  vatt¬ 
net,  vill  Poebing  utrusta  blott  ett  aggregat  med  vridbara 
ledskenor  och  regulator  av  hittills  bruklig  typ.  De  övriga 
förses  med  fasta  ledskenor  och  en  annan  avstängningsmeka- 
nism  för  vattnet.  Dessa  avstängningsanordningar  kunna  skötas 
av  någon  enklare  reglermotor. 

Författaren  söker  framhålla  en  mängd  fördelar  hos  syste¬ 
met,  medan  svagheterna  ej  omnämnas.  Otvivelaktigt  medger 
det  vissa  förenklingar  i  maskineriet,  och  driften  kan  nog  bliva 
tillfredsställande  även  i  det  senare  fallet  vid  ett  stort  kraftverk, 


där  belastningsvariationerna  äro  relativt  små.  I  händelse  av 
större  kortslutningar  böra  dock  avstängningsanordningarna 
fungera  automatiskt  såsom  säkerhetsregulatorer.  Systemet  är 
i  detta  senare  alternativ  icke  nytt,  ty  redan  tidigare  har  man 
praktiserat  att  sätta  fullständiga  automatiska  regulatorer  på 
en  del  av  aggregaten  och  manövrera  de  andra  på  enklare 
sätt.  Jag  hänvisar  i  detta  fall  t.  e.  till  Great-Falls-anlägg- 
ningen  i  floden  Catawba  i  U.  S.  A.  beskriven  i  Z.  V.  d.  I. 
1908,  sid.  862.  Där  äro  4  stycken  av  de  8  stora  turbinerna 
försedda  med  automatiska  regulatorer,  under  det  de  övrigas 
pådrag  förställas  genom  mindre  elektromotorer. 

I  det  första  alternativet,  då  vatten  ej  kan  sparas,  synes 


en  verklig  fördel  kunna  nås,  men  som  vid  våra  anläggningar 
åtminstone  någon  magasineringsmöjlighet  i  regel  finnes,  er¬ 
bjuder  systemet  eller  systemen  ej  för  oss  något  så  påfallande 
intresse. 

Hj.  D. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Vervollkommnung  der  Kraftfahrzeugmotoren  durch 
Leichtmetallkolben  av  Prof.  Dr  Ing.  Gabriel  Becker. 
Stor  oktav,  97  sidor  text.  79  figurer.  R.  Oldenburgs  förlag. 

Boken  innehåller  efter  ett  kapitel  »Vorbemerkungen»  dels 
ett  allmänt  studium  över  utvecklingsmöjligheterna  för  motor- 
vagnsbyggandet  och  dels  redogörelse  för  en  specialundersök¬ 
ning  över  lättmetallkolvar  för  automobilmotorer. 

I  den  förra  avdelningen  framhåller  förf.,  att  automobilerna 
blott  förbättrats  fabrikationstekniskt,  under  det  att  desamma 
drifttekniskt  ej  undergått  några  förändringar  under  senare  tid, 
varefter  förbättringsmöjligheterna  i  sistnämnda  avseende  upp¬ 
tagas  till  granskning.  Bland  dessa  anföras  och  granskas  minsk¬ 
ning  av  luftmotståndet,  minskning  av  vagnvikten  och  höjning 
av  effektreserven,  användning  av  större  och  starkare  motorer, 
ökning  av  motorns  effekt  genom  ökad  fyllning,  samt  effekt- 
ökning  genom  termodynamiskt  och  konstruktivt  fullkomnande 
av  motorn.  I  sistnämnda  kapitel  behandlas  frågan  om  kom¬ 
pressionen,  kylytan  och  förhållandet  mellan  slaglängd  och  dia¬ 
meter,  kylningen  samt  kolvens  värmeavledning. 

Diskussionen  är  av  stort  intresse  samt  värd  att  läsa  och 
beakta.  Densamma  utgör  en  koncentrerad  och  uttömmande 
behandling  av  förgasaremotorns  närmaste  problemställning. 

Ett  något  ensidigt  resonemang  må  dock  här  i  korthet  kriti¬ 
seras.  Författaren  anför,  att  bräusleluftblandningen  måste  in¬ 
strömma  i  cylindern  så  kall  som  möjligt,  och  att  därefter  det 
genom  bränslets  ångbildning  uppkomna  temperaturfallet  hos 
luften  måste  så  verkningsfullt  som  möjligt  utnyttjas  för  bland¬ 
ningens  avkylning.  Så  långt  är  intet  att  anmärka.  Men  för¬ 
fattaren  anför  vidare  »Användning  av  höga  lufttemperaturer 
för  genomförande  av  bränslets  och  luftens  blandning  är  oför¬ 
enlig  med  motorernas  fullkomnande».  Detta  är  däremot  ej 
riktigt,  ty  beroende  av  bränslets  art  kunna  höga  lufttempera¬ 
turer  vara  nödvändiga  och  detta  utan  att  strida  mot  författa¬ 
rens  tidigare  uttalande.  Onödigt  höga  få  de  däremot  ej  vara. 
Jag  har  närmare  behandlat  denna  fråga  i  en  under  utgivning 
varande  avhandling:  »Studier  över  spritmotorproblemet». 

Bokens  senare  del  är  av  ännu  större  intresse  och  utan  gen- 
sägelse  ett  av  de  intressantaste  arbeten,  som  på  detta  område 
publicerats  under  flera  år.  Denna  behandlar  en  ingående  prov¬ 
ning  av  icke  mindre  än  16  stycken  olika  lättmetallkolvar.  För 
provningen  användes  två  stycken  automobilmotorer.  De  vunna 
resultaten  äro  att  beteckna  såsom  en  revolutionerande  utveck¬ 
ling  inom  förgasaremotortekniken. 

Med  lättmetallkolvar  visade  det  sig  möjligt  att  vid  bensin-  och 
bensoldrift  av  förgasaremotorer  höja  kompressionsförhållandet 
från  vanliga  4,4  å  4,8  vid  gjutjärnskolvar  till  5,7.  Vidare  visade 
sig  i  allmänhet  en  effektökning  upp  till  över  20  %  samt  en 
minskning  i  bränsleförbrukning  intill  20  %.  Även  erhölls  i 
stort  sett  en  minskning  i  värmeförlusterna  till  kylvattnet  samt 
i  samtliga  fall  betydligt,  lägre  temperatur  å  avloppsgaserna. 
Smörjoljeförbrukningen  minskades  väsentligt  utan  att  smörj¬ 
oljans  temperatur  steg.  Kolvbottentemperaturen  var  vid  lätt¬ 
metallkolvar  vida  lägre  än  vid  gjutjärnskolvar,  men  samtidigt 
var  även  den  bortförda  värmemängden  väsentligt  mindre.  Å 
kolvmaterialet  utförda  kulprov  visade  ungefär  halva  hårdheten 
mot  gjutjärn,  men  en  del  kolvar  visade  det  oaktat  goda  glid- 
ningsegenskaper  och  minimal  förslitning.  Mikroskopisk  under¬ 
sökning  ådagalade,  att  materialets  struktur  var  avgörande  här¬ 
för.  Ehuru  lättmetallens  spec.  vikt  var  lägre  än  hälften  av 
gjutjärnets,  uppnåddes  högst  30  %  viktbespaiing  med  lättmetall¬ 
kolvar.  Detta  berodde  på  den  säregna  form  som  givits  kol¬ 
varna  för  erhållande  av  god  värmebortföring  och  lämplig  till¬ 
verkningsmetod.  På  grund  av  lättmetallens  större  värmeut- 
vidgningskoefficient  måste  spelrummet  mellan  kolv  och  cylinder 
hållas  större  än  för  gjutjärn,  och  i  följd  av  materialets  lägre 
hållfasthet  måste  särskilda  konstruktiva  åtgärder  vidtagas  för 
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förebyggande  av  för  stark  förslitning  i  kolvringspår  och  kolv¬ 
tappar. 

Det  synes  sålunda,  som  om  numera  lättmetallkolvproblemet 
torde  kunna  anses  tillfredsställande  löst,  och  det  är  att  hoppas, 
att  svenska  tillverkare  skynda  att  utnyttja  de  oväntade  för¬ 
delar,  som  detta  material  medför. 

De  termiska  förbättringar,  som  visat  sig,  torde  få  förklaras 
därav,  att  lättmetallens  vita  ytor  reflektera  mera  värme  än 
gjutjärnets  svarta,  och  att  värmeförlusterna  i  en  förbrännings¬ 
motor  i  hög  grad  äro  att  tillskriva  värmestrålning  till  förbrän- 
ningsrummet  omgivande  väggar.  Det  torde  därför  även  vara 
värdt  undersöka,  huruvida  ej  ytterligare  fördelar  kunde  uppnås 
genom  anbringandet  av  lösa  cylinderlock  av  lättmetall.  Den 
enda  svårighet,  som  därvid  möjligen  kan  väntas,  är  bibehållandet 
av  tätning  mellan  lock  och  cylinder  i  följd  av  materialens  olika 
utvidgning.  Övervinnandet  av  denna  svårighet  synes  å  andra 
sidan  ej  oöverkomlig.  E.  Hubendick. 

Kortfattade  regler  för  kupolugnsdrift  av  Oscar  Berg¬ 
man.  20  sidor.  Stockholm,  Linkoln  Bloms  tryckeri  a.-b.  i 
distribution,  1922.  Pris  kr.  1:50. 

Såsom  författaren  påpekar  i  förordet  till  det  lilla  arbetet, 
avser  detsamma  att  i  sammanträngd  form  uppställa  de  regler, 
som  äro  nödvändiga  att  följa  för  ett  riktigt  val  och  en  riktig 
skötsel  av  kupolugnar. 

Både  här  och  i  utlandet  har  kupolugnens  konstruktion  och 
skötsel  varit  föremål  för  en  mängd  utläggningar,  som  ofta  varit 
vilseledande.  Föreliggande  arbete  är  ett  sammandrag  av,  vad 
erfarenheten  och  senaste  undersökningar  givit  vid  handen  vara 
fördelaktigast  beträffande  kupolugnens  konstruktion,  biåsma¬ 
skineriet,  kupolugnens  skötsel  och  det  använda  bränslet.  De 
olika  spörsmålen  hava  för  överskådlighetens  skull  icke  blivit 
föremål  för  någon  diskussion,  vilket  icke  hindrar,  att  flera  av 
de  angivna  reglerna  fortfarande  utgöra  tvistefrön  bland  gjuteri- 
män. 

Det  lilla  häftet  utgör  ett  välkommet  tillskott  till  vår  på 
gjuteritekniska  arbeten  så  fattiga  facklitteratur  och  kan  re¬ 
kommenderas  till  envar,  som  är  intresserad  i  kupolugnsdrift. 

Sixten  Nilsson. 

Insänd  litteratur. 

Bergman,  Oscar,  Kortfattade  regler  för  kupolugnsdrift. 

20  sid.  vStockholm,  Linkoln  Bloms  boktryckeri  a, -b.  i  distr., 
1922. 

Föppl,  O.,  Strombeck,  H.  och  Ebermann,  L.  Schnellau- 
fende  Dieselmaschinen.  Andra  uppl.  227  sid.  med  147 
fig.  och  8  planscher.  Berlin,  Julius  Springer,  1922.  Pris 
bunden  kr.  9:  60. 

Neumann,  Hans,  Die  Verbrennungskraftmaschinen  in 
der  Praxis.  Fjärde  uppl.  399  sid.  med  2S5  fig.  Leipzig, 
Max  Jänecke,  1922.  Pris  häft.  kr.  4:80. 

M  ettich,  Hans  och  Götz,  Frnst,  Hebezeuge.  Tredje  uppl. 

4x7  sid.  med  417  fig.  Leipzig,  Max  Jänecke,  1922. 

Dubbel,  H.,  Taschenbuch  fur  den  Fabrikbetrieb.  871 
sid.  med  935  fig.  Berlin,  Julius  Springer,  1921.  Pris  bunden 
kr.  13:  30. 

Georgi,  F.  och  Schubert,  A.,  Der  Schnitte=  und  Stan- 
zenbau.  Fjärde  uppl.  17S  sid.  med  146  fig.  Leipzig,  Max 
Jänecke,  1922.  Pris  häft.  kr.  4:  20. 

Schlosser,  Edmund,  Das  Löten  und  Schweissen.  Femte 
omarb.  uppl.  253  sid.  med  81  fig.  Wien  und  Leipzig,  A. 
Hartleben,  1922. 

Hartmann,  Friedrich,  Das  Verzinnen,  Verzinken,  Ver- 
nicheln,  Verstählen  und  Verbleien.  Sjunde  omarb.  uppl. 
312  sid.  med  iS  fig.  Wien  und  Leipzig,  A.  Hartleben,  1921. 
Kirschke,  Alfred,  Qasmaschinen  und  Oelmaschinen. 
131  sid.  med  53  fig.  Sammlung  Göschen,  1922.  Pris  kr.  1:20. 
Dessutom  hava  från  Verlag  des  Vereines  deutscher  Inge- 
nieure  insändts  följande  särtryck  ur  Forschungs  arbeiten 
auf  dem  Gebiete  des  Ingenieurwesens: 

Lnold,  Georg,  Des  Kreisträger.  79  sid.  med  78  fig.  1922. 
Heinl,  F„  Untersuch ungen  an  Dampfstrahlapparaten. 
23  sid.  med  21  fig.  1922. 

Henne,  Erich,  Beitrag  zur  Berechnung  der  Dampftur- 

binen  auf  zeichnerischer  Grundlage.  58  sid.  med  20  fig 

1922. 

Hoefer,  K.,  Untersuchungen  an  Kondensations=Luft= 
pumpen.  92  sid.  med  48  fig.  1922. 


PATENT 


Revy  över  i  Sverige  år  1922  beviljade  patent  till  svenska 

patentsökande. 

Förutom  de  patent,  vilka  redan  blivit  i  Teknisk  tidskrifts  avd. 
för  Mekanik  under  1922  relaterade,  nämligen  F.  Nilssons  Bränsle- 
regleringsanordning  för  förbränningsmotorer  och  E.  W.  Brändes' 
<  tmkastningsväxel  för  fransmissionselement  omnämnda  i  Teknisk  tid¬ 
skrift  den  18  mars,  R.  Carlstedts  Automatiska  regleringsanordning 
(22  april),  T.  G.  Rennerfelts  Anordning  vid  friktionsväxlar  (17 
juni),  N.  A.  Palmgrens  Stötindikator,  J.  M.  Löfgrens  Elastiska 
axelkoppling  och  C.  Fl.  Clausens  Anordning  vid  utmatningsapparater 
för  smörjolja  (15  juli),  G.  Dalens  Ljudsignalapparat  (5  aug.),  H.  H. 
Lennei.ls  Säkerhetsanordning  å  hydrauliska  regulatorer  för  vatten¬ 
turbiner  (16  sept.)  samt  S.  G.  IL  Orells  Buffertanordning  vid 
järnvägs-  och  spårvagnar  (9  dec.),  hava  under  år  1922  här  i  Sverige 
beviljats  omkring  2  749  st.  patent,  av  vilka  en  del  må  antydas, 
i  likhet  med  vad  vid  förra  årsskiftet  var  fallet.  Av  utrymmesskäl 
upptagas  endast  patent  beviljade  till  svenskar. 

Anordning  vid  hissar.  A.  W.  B.  Liebgott,  Malmö.  Nr  50866. 
En  vid  de  bada  nedre  skänkeländarna  vridbart  lagrad,  upp-  och 
nedvänd  U-formig  bygel,  som  kan  svängas  ut  och  in  genom  en  hiss- 
öppning  i  en  vägg,  och  över  vilken  är  anbragt  ett  block  för  last¬ 
linan,  varvid  nämnda  bygels  vridningstappar  äro  anbragta  i  omedelbar 
närhet  av  hissöppningens  yttre  kant. 

Anordning  vid  hissar.  B.  O.  Hast,  Malmö.  Nr  50937.  En 
a  en  lämpligen  lutande  rullbana  anbragt  blockvagn  och  en  över 
en  linskiva  pa  denna  löpande  hisslina  med  en  kula  el.  dyl.  för  sam¬ 
verkan  med  a  ömse  sidor  om  linan  i  blockvagnen  lagrade  låsorgan 
med  tvångsstyrt  förbundna  låsarmar. 

Säkerhetsanordning  för  elektriska  hissar.  P.  O.  Boije,  Stockholm. 
Nr  5*474-  En  vid  resp.  schaktgrind  anbragt,  i  ledningen  till  en  eller 
flera  elektriska  alarmapparater  insatt,  kontaktanordning,  vars  rörliga 
kontaktdel  är  anordnad  att,  då  grinden  är  stängd,  spärras  i  öppet 
läge  av  grinden  eller  dess  handtag,  ävensom,  då  hisskorgen  befinner 
sig  vid  resp.  grind,  av  en  utav  hisskorgen  påverkad  arm  el.  dyl. 

Anordning  vid  hissar.  B.  O.  Hast,  Malmö.  Nr  52063.  Vid  så¬ 
dana  hissar,  som  angivas  i  patentet  den  anordning,  att  låsorganen 
äro  på  visst  sätt  fjäderpåverkade. 

Kraftöverföringsanordning.  A.-b.  Bursells  excenterkullager,  Öre¬ 
bro.  Nr  50714.  En  axel,  uppbärande  ett  hjul,  varvid  axeln  är  lagrad 
i  en  excenterskiva,  som  själv  är  excentriskt  lagrad  i  en  yttre  skiva, 
vilken  eller  vilka  skivor  äro  förbundna  med  en  å  axeln  fäst  arm, 
varjämte  excenterskivorna  och  armen  medelst  länkpar  äro  vridbart 
förbundna  med  maskinelementet,  som  skall  erhålla  rörelse. 

Transmissionsväxel  ined  axiella  kul-  eller  rullager.  F.  W.  Brän¬ 
des,  Fälhult.  Nr  5°7*5-  En  med  den  ena  axeln  förbunden,  mellan 
tvenne  kul-  eller  rullrader  anbragt  löpring  och  en  på  vardera  sidan 
av  kulraderna  anbragt,  med  hänsyn  till  axlarna  fri,  yttre  löpring, 
samt  en  för  bada  kulraderna  gemensam,  med  den  ena  axeln  fast 
förbunden  kulhållare. 

Reglerbar  kugghjulsväxel.  E.  I.  Johansson,  Stockholm.  Nr  50716. 
1  va  pa  var  sin  axel  skjutbart  anbragta  kuggrader  kunna  bringas  i 
ingrepp  med  a  en  mellanliggande  axel  anbragta,  olika  stora  kugg- 
hjul,  varvid  drevens  axlar  medelst  Polhemsknutar  äro  förbundna  med 
driv-,  resp.  den  drivna  axeln. 

Fran-  och  til/slagbar  koppling.  A.-b.  Svenska  kullagerfabriken, 
Göteborg.  Nr  50717.  Ett  yttre  och  ett  inre  kopplingsorgan,  av  vilka 
det  yttre  har  en  ellips-  eller  ovalformad  öppning  vars  minsta  axel 
är  mindre  än  det  inre  organets  diameter. 

A/utter.  A.  Leffler,  Djursholm.  Nr  5®7*9‘  En  cirkulär  skiva 
med  ett  eller  flera  rundt  om  gående,  kilformiga  spår  i  den  yttre  man¬ 
telytan,  avsedda  att  bilda  fäste  för  en  på  motsvarande  sätt  utbildad 
nyckel. 

Anordning  vid  kul-  eller  rullager ,  samt  hållare  till  dylika.  Nor¬ 
diska  kullager  a.-b.,  Göteborg.  Nr  50773  och  50774.  Den  ena  eller 
bada  löpringarna,  ävensom  å  dem  anbragta  förstärkningsringar  för¬ 
sedda  med  en  eller  flera  urtagningar  på  sådant  sätt,  att  en  fjädring 
i  radieil  led  uppstår  under  radialtryckets  inverkan.  Ilållaren  består 
av  tva  ringar,  av  vilka  den  ena  är  U-formig  i  axialsektion,  men  den 
andra  har  I-,  T-,  eller  L-formad  axialsektion,  så  att,  när  den  senare 
ringen  införts  i  den  förras  U-formiga  öppningar,  ringarna  komma  att 
stödja  mot  varandra  och  hindra  varandras  inbördes  förskjutning. 
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EN  NY  SVENSK  TVÅTAKTS  FÖRBRÄNNINGSMOTOR  MED  DIREKT  INSPRUTNING. 


Av  civilingenjör  Qunnar  Dellner. 


Under  de  senaste  åren  har  ett  utomordentligt  energiskt 
arbete  bedrivits  världen  rundt  i  syftemål  att  konstruera 
en  förbränningsmotor,  som  i  enkelhet  skulle  kunna  jäm¬ 
ställas  med  den  vanliga  glödkulemotorn,  samt  i  fråga  om 
bränsleekonomi  och  reglerbarhet  i  möjligaste  mån  mot¬ 
svara  dieselmotorn.  Det  är  anmärkningsvärdt,  vilket  an¬ 
tal  patent,  som  uttagits  inom  detta  område  under  den 
senaste  tiden,  och  skulle  man  bedöma  konstruktionspro- 
blemets  -  vikt  härav,  torde  med  fog  kunna  sägas,  att  det¬ 
samma  för  närvarande  är  ett  av  'motorteknikens  mest 
aktuella.  Dieselmotorerna,  jämsides  med  de  övriga  råolje- 
motorerna,  hava  ju  som  bekant  allt  mer  börjat  spela  en 
dominerande  roll  såsom  kraftmaskiner  speciellt  för  mindre 
och  medelstora  stationära  anläggningar  samt  för  fartyg. 
Det  är  därför  naturligt,  att  intresset  för  utvecklingen  inom 
detta  område  skall  vara  stort,  och  den  utländska  motor¬ 
litteraturen  överflödar  därför  just  nu  med  uppgifter  om 
de  nya  konstruktioner  och  framsteg,  som  göras  av  respek¬ 
tive  motorfirmor. 

I  denna  tidskrift  har  endast  obetydligt  material  varit 
publicerat  rörande  utvecklingen  utomlands  inom  denna 
speciella  del  av  motorområdet,  varför  en  redogörelse  för 
de  konstruktionsprinciper,  som  tillämpas  av  några  av  de 
större  utländska  motorfirmor,  vilka  tillverka  förbrännings¬ 
motorer  enligt  högtrycksprincipen,  torde  vara  av  ett  visst 
intresse.  Givetvis  är  det  ej  möjligt  att  här  i  detalj  be¬ 
skriva  de  olika  systemen,  då  detta  skulle  bliva  allt  för 
vidlyftigt,  utan  redogöres  i  det  följande  endast  i  allmänna 
drag  för  sådana  konstruktioner,  som  i  praktiken  kommit 
till  mera  allmän  användning. 

Det  kan  vara  på  sin  plats  att  i  detta  sammanhang 
giva  en  definition  å  vår  svenska  benämning  »Högtrycks- 
förbränningsmotor».  Som  namnet  angiver  arbetar  en  dylik 
motor  med  förhållandevis  högt  kompressionstryck  (min. 
28  kg/cm2),  varigenom  temperaturen  å  luften  i  cylindern 
höjes  så  mycket  att  det  insprutade  bränslet  härigenom 
tändes.  Bränslet  insprutas  antingen  direkt  i  cylinderrum¬ 
met  eller  först  i  en  särskild  tändkammare  genom  trycket 
från  bränslepumpen  utan  tillhjälp  av  den  vid  dieselmoto¬ 
rerna  nödvändiga  högtrycksluften.  I  Tyskland,  där  hög- 
tryckssystemet  numera  vunnit  stor  marknad,  har  en  mera 
preciserad  benämning  —  »Kompressorlose  Oelmotoren» 
—  kommit  till  användning  för  dessa  motorer. 

I  fig.  1  framställes  schematiskt  högtrycksystemet  sådant 
det  vanligen  förekommer  i  praktiskt  bruk. 

Den  av  nockskivan  drivna  bränslepumpen  inpumpar 
vid  rätt  tidpunkt  den  för  cylindern  behövliga  bränsle¬ 
kvantiteten  genom  den  vid  A  sittande  brännaren,  som  är 
så  konstruerad  att  en  fullständig  spridning  av  brännoljan 
äger  rum  vid  dess  inträde  i  cylindern.  Mängden  bränsle 
bestämmes  av  regulatorn,  som  antingen  genom  lyftning 
av  bränslepumpens  sugventil  återför  en  del  brännolja  till 
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bränslebehållaren,  eller  också  direkt  reglerar  bränslepumpens 
slaglängd,  varigenom  den  inpumpade  oljemängden  varieras. 
—  Som  synes  är  högtrycksystemet  i  princip  enkelt;  dock 
föreligga  stora  praktiska  svårigheter  att  erhålla  en  god  och 
tillförlitlig  bränslefördelning  samt  en  säker  reglering.  Det 
är  försöken  att  undvika  dessa  svårigheter,  som  givit  upp¬ 
hov  till  en  mängd  olika  detaljkonstruktioner  å  brännare, 
bränslepumpar  och  regleringsanordningar  i  syftemål  att  er¬ 
hålla  bästa  möjliga  bränsleekonomi  och  driftsäkerhet. 

Det  land,  som  arbetat  mest  energiskt  och  framgångs¬ 
rikt  inom  denna  del  av  förbränningsmotorområdet,  är 
obetingat  England.  Redan  före  kriget  förelågo  praktiskt 
taget  färdiga  konstruktioner  å  högtrycksmotorer,  och  under 
kriget  har  utvecklingen  kraftigt  accelererats  genom  det  stöd, 
som  motorindustrien  i  detta  land  fått  från  statens  sida. 
Fortfarande  intaga  de  engelska  motorkonstruktionerna  en¬ 
ligt  principen  »Solid  injection»  eller  såsom  uttrycket  även 
är  »Mechanical  injection»  en  ledande  ställning  inom  sitt 
område.  Härtill  har  även  i  hög  grad  bidragit,  att  dessa 
nya  förbränningsmotorer  lancerats  av  så  framstående 
firmor  som  exempelvis 
Vickers,  Crossley  m.  fl. 

Redan  före  kriget  ha¬ 
de  den  stora  engelska 
firman  Vickers  Ltd 
adopterat  högtrycksy¬ 
stemet  för  en  viss  del 
av  sin  motortillverkning. 

Det  är  så  godt  som  ute¬ 
slutande  för  sina  stora 
saktagående  fartygsmo- 
torer,  som  denna  firma 
hittills  användt  syste¬ 
met,  om  man  bortser 
från  de  undervattens¬ 
båtmotorer,  som  firman 
levererat  till  engelska 
marinen.  Vickers  har 

sålunda  intill  hösten  1922  byggt  ett  1  o-tal  stora  marin¬ 
motorer,  som  nu  äro  i  drift.  Motorerna  äro  enkeltver- 
kande  fyrtaktsmaskiner,  som  vid  118  varv,  min.  utveckla 
1  250  eff.  hkr.  Vickers  högtrycksystem  arbetar  efter  föl¬ 
jande  princip:  Bränslepumpen  inpumpar  oljan  under  ett 
tryck  av  c:a  300  atm.  i  en  s.  k.  pulsator  eller  ackumu¬ 
lator,  vilken  i  sin  tur  levererar  bränsle  till  respektive  cy¬ 
lindrars  bränsleventiler.  Dessa  ventiler,  som  äro  fjäder- 

belastade,  öppnas  vid  bestämd  tidpunkt  genom  inverkan 

av  nockskivor.  Tryckvariationen  i  pulsatorn  vid  varje  in¬ 
sprutning  uppgår  till  c:a  25  %  av  max.  trycket.  Som 
synes  stå  alltid  bränsleventilerna  under  ett  betydande  tryck, 
vilket  kan  innebära  vissa  risker.  Systemet  har  emeller¬ 
tid  otvivelaktigt  haft  framgång. 


BRANSLEPUMP 


Fig.  1. 
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En  annan  av  de  stora  engelska  verkstäder,  som  gått 
in  för  högtrycksystemet  är  William  Doxford  dr5  Som  Ltd. 
Detta  företag  har  liksom  Vickers  koncentrerat  sig  på 
marinmotorer  jämte  hjälpmaskiner  för  fartyg.  Då  Dox- 
fordmotorerna  nyligen  beskrivits  i  den  svenska  facklittera¬ 
turen,  torde  vara  onödigt  att  här  närmare  redogöra  för 
desamma.  Som  bekant  har  ett  av  våra  linjerederier  för 
ej  länge  sedan  inköpt  tvenne  större  motorfartyg  utrustade 


tilloppet  till  brännaren,  då  brännoljetrycket  blivit  tillräck¬ 
ligt  för  att  övervinna  fjäderkraften.  Brännaren  är  van¬ 
ligen  en  med  flera  ytterst  fina  hål  försedd  bricka,  var¬ 
igenom  oljan  fördelas  till  en  dimma  eller  slöja  av  dimi¬ 
nutiva  oljedroppar,  som  lätt  antändas  av  den  heta,  kom¬ 
primerade  luften  i  cy¬ 
linderrummet. 


Fig.  2. 


Fig.  4- 


med  Doxfordmotorer,  vilka  enligt  utsago  fylla  de  ford¬ 
ringar  man  ställt  å  desamma. 

Förutom  av  de  nu  nämnda  firmorna,  vilka  endast  bygga 
marinmotorer,  tillverkas  högtrycksmotorer  av  bl.  a.  föl¬ 
jande  engelska  verkstäder:  Campbell ,  Crossley,  Ruston,  Tangye. 
Samtliga  dessa  föra  i  marknaden  stationära  motorer,  och 
det  är  anmärkningsvärdt,  att  alla  dessa  verkstäder  från 
början  valt  den  liggande  typen,  som  konstruktivt  mycket 
påminner  om  den  vanliga  gasmotorn.  Campbell  och  Ruston 
hava  emellertid  vid  sina  hastigtgående  motorer  övergått 
till  den  vertikala  uppställningsprincipen.  —  Den  i 
fig.  2  visade  maskinen  är  byggd  av  Crossley  Brothers 
Ltd,  och  densamma  är  typisk  för  de  engelska  konstruk¬ 
tionerna  å  liggande  högtrycksmotorer. 

Då  liknande  konstruktioner  även  förekomma  i  Förenta 
staterna  och  framför  allt  i  Tyskland,  och  just  denna 
motortyp  nu  börjar  uppträda  på  exportmarknaderna  som 
konkurrent  till  glödkulemotorerna,  samt  i  viss  grad  även 
till  de  mindre  dieselmotorerna,  kan  det  vara  lämpligt  att 
i  korthet  beskriva  densamma. 

Som  synes  av  bilden  är  motorn  en  enkeltverkande 
fyrtaktsmaskin  med  liggande  cylinder.  Bränslepumpen 
drives  medelst  en  nockskiva  från  den  vid  sidan  liggande 
s.  k.  styraxeln,  vilken  dessutom  med  sina  övriga  nock- 


skivor  reglerar  luft-  och  avgasventilerna.  Från  denna 
axel  drives  vanligen  även  centrifugalregulatorn,  som  är 
placerad  omedelbart  intill  bränslepumpen.  Bränslet  in- 
pumpas  under  förhållandevis  högt  tryck  i  bränsleventil- 
huset,  där  den  fjäderbelastade  differentialnålen  öppnar 


Av  fig.  3  framgår  konstruktionsprincipen  för  bränsle¬ 
pump  och  bränsleventil  vid  en  högtrycksmotor  av  typ 
Ruston.  För  att  kunna  använda  mindervärdiga,  svåran- 
tändliga  oljor  är  bränslepumpen  här  kombinerad  med  en 
s.  k.  tändoljepump,  som  har  till  uppgift  att  före  den 
mindervärdiga,  ordinära  oljan  inpumpa  olja  av  högre 
kvalitet,  som  lätt  antändes  och  på  så  sätt  inleder  för¬ 
bränningen.  Bränsleventilen  utgöres  därför  i  detta  fall 
av  två  ijäderbelastade  differentialnålar,  vilka  var  och  en 
kontrollera  sin  olja.  Den  tändoljekvantitet,  som  vanligen 
är  behövlig  för  att  inleda  förbränningen,  utgör  5  — 10  % 
av  hela  oljekvantiteten. 

Cylinderrummets  form,  som  alltid  är  av  stor  betydelse 
för  ernående  av  god  förbränning,  varierar  mycket  hos  de 
olika  motorfabrikaten.  Den  av  Crossley  använda  formen 
å  kolv  och  cylinder  synes  ä  fig.  4.  Liknande  konstruk¬ 
tioner  användas  även  av  tyska  firmor,  exempelvis  Deutz. 

Ändamålet  med  denna  konstruktion  är  att  åstadkomma 
en  så  intim  blandning  av  luft  och  bränsle  som  möjligt. 
Kolvens  utformning  i  toppen  till  en  plugg  med  motsva¬ 
rande  förträngning  hos  förbränningsrummet  åstadkommer 
en  stor  hastighet  hos  luften  utmed  cylinderväggen  vid 
slutet  av  kompressionsslaget,  vilket  möjliggör  en  fullstän¬ 
dig  förbränning  av  den  insprutade  finfördelade  oljan. 


Fig-  5- 


Startn ingen  av  de  större  högtrycksmotorerna  sker  medelst 
komprimerad  luft  av  15 — 30  atm.  tryck.  Startluften  er- 
hålles  i  regel  medelst  en  särskild  luftkompressor,  som  är 
kopplad  till  motorn.  I  vissa  fall  tages  dock,  speciellt 
vid  de  mindre  typerna,  luft  för  starten  direkt  från  mo- 
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torns  arbetscylinder.  Startventilen  är  i  sådana  fall  även 
laddningsventil.  Vid  de  minsta  typerna  —  under  15  hkr 
per  cylinder  —  sker  starten  ofta  för  hand,  varvid  man 
med  en  enkel  anordning  håller  avgasventilen  öppen  under 
kompressionsslaget  tills  tillräcklig  fart  erhållits  å  sväng¬ 
hjulet,  då  ventilen  tillslås  och  bränsle  påsläppes. 

De  nu  beskrivna  högtrycksmotorerna  äro  på  grund  av 
sitt  byggnadssätt  relativt  saktagående  och  därför  tunga. 
De  äro  däremot  enkla  till  sin  konstruktion,  varför  de  äro 
förhållandevis  lätta  att  sköta  och  hava  på  grund  härav 
redan  fått  en  viss  popularitet.  De  bränsletörbruknings- 
siffror,  vartill  man  i  praktiken  kommit,  äro  synnerligen 
gynnsamma  och  ligga  väsentligt  under  glödkulemotorernas. 
Vid  en  motor  om  exempelvis  100  hkr  med  ett  varvtal 
av  omkring  200  varv/min.  torde  samtliga  typer  komma 
under  210  gr  per  hkr  och  timme  med  en  termisk  verk¬ 
ningsgrad  av  c:a  33  % .  Man  förstår  härav,  om  man 
tager  med  i  beräkningen,  att  skötseln  av  högtrycksmotorerna 
ej  kräver  högre  kvalifikationer  hos  maskinisten,  än  vad 
som  erfordras  vid  glödkulemotorerna,  vilket  stort  framsteg 
inom  motortekniken  som  systemet  i  verkligheten  innebär. 
Detta  gäller  åtminstone,  då  det  rör  sig  om  mindre  och 
medelstora  förbränningsmotorer. 

I  Tyskland  hava  Deutz  och  Körting  i  stort  sett  valt 
samma  byggnadssätt  å  sina  högtrycksmotorer  som  ovan¬ 
nämnda  engelska  verkstäder,  och  har  speciellt  den  först¬ 
nämnda  firman  under  de  senare  åren  fört  ett  stort  antal 
högtrycksmotorer  i  marknaden.  Körting  använder  för  att 
underlätta  och  säkerställa  starten  s.  k.  tändpatroner,  som 
bestå  av  särskilt  preparerat,  hårdt  rullat  läskpapper,  som 
före  motorns  gångsättning  antändes  och  införes  i  cylinder¬ 
rummet  medelst  en  med  bajonettlås  försedd  hylsa.  Samma 
anordning  användes  även  av  ett  flertal  andra  motorfirmor. 

A  fig.  5  synes  en  av  Benz  konstruerad  vertikal  fyr¬ 
takts  högtrycksmotor,  vilken  bygges  i  olika  storlekar  från 
x  —  6  cylindrar.  Denna  motor  är  i  princip  byggd  lik¬ 
nande  Steinbeckermotorn  och  den  svenska  Ellwe-motorn, 
dvs.  försedd  med  en  förinsprutningskammare,  där  en  del 
av  bränslet  förbrinner  under  alstrande  av  gaser  med  högt 
tryck,  vilka  tillsammans  med  oförbränd  olja  inpressas  i 
cylinderrummet,  där  friskluft  finnes  och  slutlig  förbränning 
sker. 

Benz-motorerna  äro  hastigtgående,  och  varvtalet  är  vid 
de  minsta  typerna  så  högt  som  800  varv/min.  I  detta 
sammanhang  kan  nämnas,  att  lyckade  försök  nyligen 
gjorts  i  Tyskland  med  högtrycksmotorer  med  mycket  höga 
varvtal,  1  000  — 1  500  varv/min.  (slagvolym  1,2  liter), 
vilka  maskiner  äro  fullt  reglerbara  och  väga  obetydligt 
mera  än  vanliga  bensinmotorer.  Vilka  möjligheter  detta 
erbjuder,  ligger  i  öppen  dag,  då  man  hör  att  bränsleför¬ 
brukningen  är  omkring  200  gr  per  hkr  och  timme  och 
vanlig  råolja  uteslutande  användes  som  bränsle. 

I  Schweiz  har  den  kända  firman  Gebr.  Siilzer  börjat 
att  jämsides  med  sina  dieselmotorer  även  tillverka  hög¬ 
trycksmotorer.  Denna  firma  bygger  sina  motorer  dels 
efter  det  svenska  Ellwe-systemet,  dels  enligt  Steinbecker- 
principen.  Efter  den  sistnämnda  konstruktionen  har  även 
firman  Krupp  under  de  senaste  åren  utfört  en  del  moto¬ 
rer.  Steinbecker-motorn  arbetar  med  tvenne  bränslepum¬ 
par,  varav  den  ena  insprutar  bränsle  i  en  förinsprutnings¬ 
kammare  —  tändkammare  —  den  andra  insprutar,  strax 
innan  kolven  nått  övre  centrum,  en  liten  kvantitet  olja 
direkt  i  den  heta  kärnan  av  den  komprimerade  luften  i 
arbetscylindern,  så  att  därstädes  uppstår  en  tändning, 
vilken  under  kompressionsslaget  fortplantas  in  i  tändkam- 
maren.  Sedan  förbränningen  här  inledts  inträder  en  tryck¬ 
stegring  i  detta  rum,  som  har  till  följd,  att  den  oförbrända 
oljan  inblåses  och  fördelas  i  cylinderrummet. 

I  Förenta  staterna  har  ett  flertal  motorfirmor  övergått 


till  högtrycksystemet.  I  allmänhet  synes  det,  som  om 
liggande  fyrtaktsmaskiner  även  här  skulle  vara  de  mest 
förekommande,  och  detta  byggnadssätt  har  lancerats  av 
bl.  a.  firman  De  la  Vergne,  New  York. 

Vid  de  flesta  utländska  konstruktioner  å  stationära  hög¬ 
trycksmotorer  hava,  som  nämnts,  gasmotorerna  till  en  viss 
grad  tjänat  som  förebild.  En  stor  del  av  tillverkarna 
hava  tidigare  under  många  år  byggt  gasmotorer,  och  det 
har  för  dem  varit  en  naturlig  utveckling,  att  begagna  sin 
erfarenhet  från  dessa  maskiner  i  den  mån  detta  varit  möjligt 
även  å  högtrycksmotorerna.  Dessa  hava  därför  byggts 
enligt  fyrtaktsprincipen,  relativt  saktagående,  med  liggande 
cylindrar. 

För  de  verkstäder,  som  tidigare  tillverkat  tvåtakts  glöd- 
kulemotorer  samt  dieselmotorer  enligt  den  vanliga  verti¬ 
kala  uppställningen,  har  det  däremot  legat  närmare  till 
hands  vid  projekteringen  av  nya  motorer  enligt  högtryck¬ 
systemet,  att  även  här  använda  sig  av  detta  byggnadssätt. 

Vid  Aktiebolaget  Atlas  Diesels  motorverkstäder  vid  Sickla 
har  sedan  en  del  år  tillbaka  en  serie  experiment  bedrivits 
i  syftemål  att  få  fram  en  konkurrenskraftig  högtrycksmo¬ 
tor.  Fullt  utexperimenterade  motortyper  föreligga  nu,  och 
den  första  serien  dylika  motorer  föres  inom  kort  ut  i 
marknaden,  sedan  konstruktionerna  provats  i  kontinuerlig 
drift  under  mer  än  ett  års  tid. 

De  allmänna  synpunkter  å  konstruktionsproblemet,  som 
detta  bolag  haft  vid  utexperimenterandet  av  sina  hög¬ 
trycksmotorer,  hava  haft  till  mål  följande: 

1:0  Tvåtaktsmotor  med  vevhusspolning,  byggd  enligt 
den  vertikala  uppställningsprincipen. 

2:0  Fullt  bestämd  tidpunkt  för  tändningen  samt  kon¬ 
troll  över  förbränningstrycket. 

3:0  Inga  känsliga  insprutningsorgan  utan  möjligast 
enkla  brännare,  helst  försedda  med  endast  ett  hål. 
Insprutning  direkt  i  cylinderrummet  medelst  tryck 
från  bränslepumpen. 

4:0  Igångsättning  med  komprimerad  luft,  utan  upp¬ 
värmning  och  utan  tillhjälp  av  tändpatroner,  ben¬ 
sin  med  elektrisk  gnista  el.  dyl. 

5:0  Gynnsam  bränsleförbrukning. 

Anledningarna  till  att  tvåtaktsprincipen  valts  äro  flera. 
Först  och  främst  är  en  tvåtaktsmotor  med  luftspolning 
från  vevhuset,  sedan  en  gång  förbränningsruminets  form 
utexperimenterats,  en  konstruktivt  enkel  och  därigenom 
lättskött  maskin.  Man  har  dessutom,  om  motorn  för  öv¬ 
rigt  är  lämpligt  konstruerad,  större  möjligheter  att  använda 
mindervärdiga  oljor  än  vid  fyrtaktssystemet.  Vikten  av 
tvåtaktsmotorn  är  vid  samma  varv-  och  hästkrafttal  väsent¬ 
ligt  lägre  än  vid  fyrtaktsmotorn,  varför  tillverkningskost¬ 
naderna  bliva  lägre  vid  den  förstnämnda,  vartill  vid  ex¬ 
port  ytterligare  kommer,  att  frakt  och  tullavgifter  bliva 
lägre.  Det  bör  emellertid  påpekas,  att  det  här  närmast 
rör  sig  om  mindre  motorer  med  ett  varvtal  av  250 — 300 
varv/min.  och  effekt  ej  större  än  200  hkr. 

Genom  en  fullständig  behärskning  av  förbränningsför- 
loppet  erhålles  en  reglerbarhet  å  högtrycksmotorn,  som 
närmar  sig  dieselmotorns.  Som  bekant  är  glödkulemo- 
torns  svåraste  nackdelar  dess  känslighet  för  olika  kvali¬ 
teter  av  brännoljor  samt  de  svårigheter  i  driften,  som 
uppträda  vid  varierande  belastning.  Dessa  svagheter  före¬ 
finnas  ej  hos  högtrycksmotorn. 

En  viktig  konstruktionsdetalj  är  brännaren,  då  motorns 
bränsleekonomi  i  viss  mån  är  beroende  på  huru  denna 
är  utformad.  Denna  detalj  måste  vid  högtrycksystemet, 
där  man  ej  såsom  vid  dieselmotorerna  har  hjälp  av  hög- 
trycksluft  för  bränslespridningen,  synnerligen  omsorgsfullt 
dimensioneras  för  att  erhålla  den  riktiga  spridningen. 
Den  enklaste  och  för  koksning  minst  känsliga  brännare 
är  enhålsbrännaren,  och  då  det  är  möjligt  att  konstruera 
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densamma  så,  att  en  idealisk  bränslespridning  därmed 
erhålles,  finnes  intet  tvivel,  att  ej  denna  brännare  är  att 
föredraga  framför  flerhålsbrännaren.  Vid  brännare  av 
sistnämnda  slag  hava  hålen  ofta  ej  större  diameter  än 
0,2  mm,  varför  dessa  alltid  hava  benägenhet  att  sätta 


Fig.  6. 

igen  sig.  De  bliva  dessutom  på  kort  tid  slitna,  vari¬ 
genom  hålen  öka  sin  diameter  och  förbränningsförloppet 
försämras.  Detta  inträffar  särskilt,  om  förorenade  bränn¬ 
oljor  komma  till  användning,  och  där  föroreningarna  ej 
kunna  borttagas  med  vanliga  filter. 

Gångsättning  bör,  vid  de  storlekar  å  motorer  varom 
det  här  är  fråga,  ske  med  komprimerad  luft,  genererad 


samma  metod  användas,  ehuru  större  risker  här  uppträda 
vid  start-  och  laddningsventilerna  på  grund  av  högre  tryck 
och  temperatur. 

De  av  Aktiebolaget  Atlas  Diesel  nu  konstruerade  hög- 
trycksmotorerna  äro  avsedda  för  stationär  drift  och  byggda 
en-  och  tvåcylindriga.  Av  fig.  6  framgår  kon¬ 
struktionen  av  en  encylindrig  Polar  högtrycks- 
motor,  och  å  fig.  7  synes  en  exteriör  av  en 
tvåcylindrig  dylik  maskin. 

Motorerna  äro  av  tvåtaktstyp  med  vevhus- 
kompression,  och  detta  gäller  för  de  olika 
storlekarna  upp  till  200  hkr.  Bränslet  in- 
sprutas  direkt  i  cylinderrummet  genom  den 
vid  A  sittande  brännaren.  Bränslepumpen  B 
erhåller  sin  rörelse  från  nockskivan  genom 
armen  C.  Bränsleventilen  utgöres  av  en  fjä- 
derbelastad  differentialnål,  som  öppnar  under 
bränsleplungens  tryckslag,  då  trycket  å  oljan 
blivit  så  högt,  att  fjäderkraften  uppväges'.  Reg¬ 
leringen  av  bränslekvantiteten  sker  genom  en 
centrifugalregulator,  som  medelst  reglerings- 
kilen  D  påverkar  regleringsventilen  E,  vilken 
är  balanserad  och  samtidigt  tjänstgör  som  sä- 


kerhetsventil  för  bränslehuset.  Regleringen  till¬ 
går  så,  att  när  bränsleplungen,  vars  slag  är 
konstant,  gått  ett  visst  stycke,  öppnas  regle¬ 
ringsventilen  E ,  och  den  i  pumpen  befintliga 
för  arbetet  ej  behövliga  oljan  strömmar  till¬ 
baka  till  tilloppsledningen.  Således  påverkas 
bränsleventilen  av  brännoljetrycket  endast  under  den  tid, 
då  insprutning  sker  i  förbränningsrummet.  Något  läckage 
med  åtföljande  igenkoksning  av  brännaren  riskerar  man 
ej  vid  denna  konstruktion. 

Brännaren  eller  spridaren  är  av  enhålstyp  och  av  syn¬ 
nerligen  enkel  konstruktion.  Fig.  8  visar  brännoljesprid- 
ningen  i  fria  luften  vid  en  dylik  enhålsbrännare. 

Spridningen  och  fördelningen  hava  visat  sig  väsentligt 
bättre  än  vid  flerhålsbrännare,  och  försiggår  tändningen  i 
cylindern  utan  nämnvärd  tryckstegring,  varför  indikator¬ 
diagrammen  äro  praktiskt  taget  identiska  med  dieselmo¬ 
torns. 

För  att  erhålla  bästa  spolningsförhållande  och  därmed 
högt  medeltryck  har  kolven  byggts  i  trappform,  varigenom 
rikligt  med  spolluft  kan  insugas  genom  de  med  bladven¬ 
tiler  försedda  vevhusluckorna.  Tack  vare  denna  konstruk¬ 
tion  arbetar  motorn  med  ett  visst  överskott  av  luft,  vari- 


Fig.  7- 


Fig.  8. 


av  en  speciell,  enkelt  konstruerad  och  frånslagbar  luftpump. 
Glödkulemotorerna  erhålla  som  bekant  sin  »startluft»  di¬ 
rekt  från  arbetscylindrarna  under  expansionsslaget,  varför 
någon  särskild  luftkompressor  ej  kommer  till  användning 
vid  dessa  motorer.  Vid  högtrycksmotorerna  kan  givetvis 


genom  densamma  utan  risk  kan  väsentligt  överbelastas. 
Kolvformen  avviker  från  de  vanliga  tvåtaktskolvarna  däri¬ 
genom,  att  kolvbottnen  är  skålformig  och  fullt  symme¬ 
trisk.  Spolningsproblemet,  som  vid  alla  tvåtaktsmotorer  är 
av  största  vikt,  har  ägnats  synnerligen  stor  omsorg.  För- 
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bränningsrummet  har  sålunda  fått  en  karakteristisk  utform¬ 
ning  för  att  få  intensiv  och  lämplig  rörelse  å  luften.  Dess¬ 
utom  äro  ljuddämpare  och  avgasledningar  så  konstruerade, 
att  de  vid  tvåtaktsmotorer  med  vevhusspolning  vanliga 
resonansfenomenen  ej  här  kunna  uppträda. 

För  att  erhålla  god  mekanisk  verkningsgrad  äro  kul¬ 
lager  använda  som  ramlager.  Vid  de  tvåcylindriga  mo¬ 
torerna,  där  ej  något  mellanlager  finnes,  äro  kullagerna 
ersatta  med  sfäriska  rullager  av  den  typ,  som  under  sista 
tiden  kommit  till  stor  användning.  Genom  apterande  av 
dylika  rullager  hava  större  möjligheter  funnits  att  bygga 
de  tvåcylindriga  motorerna  utan  mellanlager.  Samtliga 
motorer  hava  alltså  kul-  eller  rullager  insatta  endast  på 
platser,  där  desamma  äro  lätt  åtkomliga  samt  ej  erbjuda 
några  svårigheter  att  då  och  då  besiktiga. 

För  uppladdning  av  startluft  är  motorn  försedd  med 
en  särskild  luftpump.  Denna  är  så  anordnad,  att  den  lätt 
kan  till-  och  frånslås  under  gång,  varjämte  man  har  möj¬ 
lighet  att  använda  densamma  som  handluftpump,  om  luften 
av  någon  anledning  skulle  hava  läckt  ut  ur  startkärlet. 

Motorn  är  dessutom  försedd  med  direktkopplad  kyl¬ 
vattenpump  samt  smörjoljepump  för  cylindrar  och  vevlager. 

Från  ett  prov,  som  utförts  med  Polar  högtrycksmotorn 


spolpump  och  hade  en  cylinderdiameter  av  320  mm. 
Kolven  var  sålunda  en  trappkolv. 

Bränsleförbrukningen  bestämdes  genom  vägning,  och 
spilloljan  från  bränslepumpen  återfördes.  Varvantalet  be¬ 
stämdes  med  slagtäljare.  Det  använda  bränslet  var  gali- 
sol  från  Krooks  petroleum  &  olje-aktiebolag,  och  analys 
från  Statens  provningsanstalt  visade  ett  kalorimetriskt 
värmevärde  om  10960  och  ett  effektivt  värmevärde  om 
10220  ve.  per  kg. 

För  maskinens  igångsättning  användes  i  ett  kärl  maga¬ 
sinerad  tryckluft  av  44  atm.  manometertryck.  Efter  två 
tryckluftsfyllningar,  vid  vilka  trycket  i  kärlet  sjönk  till 
38  atm.,  gick  maskinen  igång.  Densamma  tände  efter 
8  å  10  varv  samt  tog  belastning  c:a  5  sek.  efter  igång¬ 
sättningens  början.  Temperaturen  i  provrummet  var  vid 
igångsättningen  c:a  120  C. 

Generatorns  verkningsgrad  beräknades  ur  tillgängliga 
provningskurvor  för  densamma,  under  det  att  remverk¬ 
ningsgraden  antogs. 

De  vid  provet  använda  elektriska  instrumenten  avlästes 
med  iakttagande  av  de  korrektioner,  som  erhållits  vid 
kontrollering  av  desamma  vid  Statens  provningsanstalt 
dagen  före  provet.  Följande  värden  erhöllos: 
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av  professorn  vid  Kungl.  Tekniska  högskolan  i  Stockholm 
E.  Hubendick,  kan  följande  anföras: 

»Provningen  företogs  vid  bolagets  fabriker  vid  Sickla 
den  8  februari  1923.  Då  någon  fullt  lämplig  bromsdynamo- 
meter  ej  fanns  vid  verkstäderna,  med  vilken  motorns  fulla 
effekt  med  tillräcklig  noggranhet  kunde  uppmätas,  kopp¬ 
lades  motorn  medelst  rem  till  en  likströmsdynamo,  vilken 


arbetade  på  ett  vattenmotstånd.  De  från  provningen  er¬ 
hållna  värdena  äro  följaktligen  i  viss  mån  approximativa, 
och  provet  kommer  att  så  snart  ske  kan  fullföljas,  varvid 
motorn  skall  kopplas  till  en  elektrisk  pendeldynamometer. 

Den  provade  motorn  var  en  i-cylindrig  2-taktsmotor 
med  250  mm:s  cylinderdiameter  i  arbetscylindern  och 
350  mm:s  slaglängd.  Det  slutna  vevhuset  användes  såsom 


Såsom  framgår  av  tabellen  är  verkningsgraden  hos  rem¬ 
men  antagen  till  97  %,  vilket  värde  den  ej  torde  över¬ 
stiga.  Den  vid  provet  erhållna  maximieffekten  var  40,9 
hkr  vid  287  varv  per  min.,  och  densamma  torde  vid  300 
varv  kunna  uppskattas  till  42,7  hkr. 

De  erhållna  resultaten  återgivas  grafiskt  i  bilagda  kurv- 
blad  (fig.  9). 

För  undersökning  av  regulatorns  och  svänghjulets  ar¬ 
bete  från-  och  tillslogs  belastningen.  Vid  frånslagning  av 
maskinens  hela  belastning  medelst  strömbrytaren  ökade 
varvantalet  från  295  till  305  per  min.  samt  förblev  där 
oförändrat.  Vid  tillslagning  på  samma  sätt  av  hela  be¬ 
lastningen  sjönk  varvantalet  från  305  till  290  för  att 
snabbt  åter  stiga  till  295  per  min.  och  där  bliva  konstant. 

Maskinens  avloppsgaser  voro  vid  överbelastning  svagt 
synliga  men  vid  övriga  belastningar  knappt  skönjbara  mot 
svart  eller  osynliga,  varvid  renheten  ökade  med  minskad 
belastning.  Ett  över  avloppet  hållet  vitt  papper  visade 
ett  ringa  antal  fina  stänk  vid  hög  belastning,  vilka  med 
belastningen  minskade  till  nästan  full  renhet.  Vid  över¬ 
belastning  och  mycket  liten  belastning  iakttogs  en  svag 
fotogenlukt.  Vid  övriga  belastningar  voro  avloppsgaserna 
luktfria.  Förbränningen  kan  därför  betecknas  såsom  god. 

Efter  provet  demonterades  maskinen  för  undersökning. 
Därvid  befanns  att  spridaren  var  ren,  men  att  på  ytorna 
av  dess  koniska  mynning  avsatt  sig  ett  tunt,  hårdt  kol¬ 
skikt,  vilket  dock  ej  förorsakade  någon  olägenhet.  På 
kolvens  midt,  med  en  diameter  av  c:a  20  mm,  fanns  även 
en  kolbeläggning.  I  övrigt  voro  kolv  och  förbrännings- 
rum  blott  betäckta  med  ett  tunt  löst  sotanflag.» 

De  vid  provningen  erhållna  bränsleförbrukningssiffrorna 
vid  olika  belastningar  måste  betraktas  som  mycket  gynn¬ 
samma,  om  man  tager  hänsyn  till  att  det  här  rör  sig  om 
en  förhållandevis  liten  tvåtaktsmotor.  Under  det  år,  som 
motorn  gått  i  kontinuerlig  drift,  hava  förbrukningssiffrorna 
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vid  full  belastning  legat  vid  c:a  180  gr  råolja  per  hkr  och 
timme,  samt  har  smörjoljeförbrukningen  hållit  sig  under  i 
gr  per  hkr  och  timme.  För  att  utröna  motorns  förmåga 
att  förbränna  olika  sorters  brännoljor  hava  en  serie  för¬ 


sök  gjorts  och  givit  vid  handen,  att  samma  oljor,  som 
kunnat  användas  vid  dieselmotorerna,  utan  svårighet  även 
kunnat  med  fördel  användas  vid  högtrycksmotorn. 


RENING  AV  MATARV ATTEN  ENLIGT  KESTNERS  METODER. 


Av  ingenjör  Torsten  Samson. 


Fig.  7  visar  schematiskt  en  anläggning  för  rening  av 
matarvatten  vid  en  ångcentral  med  5  ångpannor,  var  och 
en  alstrande  24  000  kg  ånga  per  tim.  av  20  atm.  tryck. 
Siffrorna  angiva  de  genom  resp.  rörledningar  passerande 
kvantiteterna  vatten  eller  ånga  i  kg/tim  under  antagande 


(Forts,  från  sid.  34.) 
stängningsventiler,  dels  4  för  direkt  utblåsning  genom  röret 
7,  dels  2,  som  släpper  fram  vattnet  genom  regleringsven- 
tilen  3  till  samlingsledningen  6  för  reningsapparaten.  Fig. 
10  visar  samma  system,  varvid  regleringsventilerna  3 
flyttats  till  ett  kort  samlingsrör  vid  reningsapparaten. 


av,  att  spädvattenmängden  uppgår  till  10  %  av  avdunst- 
ningen  =  12  000  kg/tim.,  och  att  800  kg  ånga  per  timme 
passerar  en  mottrycksturbin  drivande  pumparna.  Denna 
ånga  går  till  reningsapparaten,  och  kondensatet  från  huvud¬ 
turbinen  blandas  med  det  renade  vattnet  i  gasborttag- 
ningsapparaten.  Man  behöver  då  endast  bottenavblåsa 
2  200  kg  vatten  från  ångpannorna,  dvs.  1,83  %  av  av- 
dunstningen  eller  18,3  %  av  spädvattenmängden  för  att 
få  en  temperatur  av  70°  i  reningsapparaten. 

Fig.  8  visar  en  anläggning  vid  en  ångcentral  med  4 
ångpannor,  var  och  en  alstrande  22  000  kg  ånga  per 
tim.  Det  renade  vattnet  inmatas  endast  i  en  panna,  under 
det  att  de  tre  övriga  matas  med  kondensvatten.  Under 
antagande  att  spädvattenmängden  uppgår  till  10  %  av 
avdunstningen  ==  8  800  kg/tim,  och  att  all  avloppsånga 
går  till  kondensorn,  bör  man  från  pannan  för  renat  vatten 


Regleringsventilernas  utförande  framgår  av  fig.  1 1.  Ventil¬ 
huset  utföres  av  gjutstål,  ventilsäte  och  kägla  av  nickelstål. 

I  Frankrike  har  Union  Thermique  utfört  flera  anläggnin¬ 
gar  enligt  ovanstående,  vilka  samtliga  visat  goda  drift¬ 
resultat,  då  pannstensbildning  och  frätning  fullständigt 
undvikits. 

Såsom  exempel  kan  framhållas  installationen  vid  Gen- 
nevilliers  200  000  kW.  ångkraftstation  av  två  reningsappa- 
rater  för  vardera  60  m3/tim. 

Pannorna,  som  äro  av  Stirling  typ  å  2  100  m2  och 
Babcock  Wilcox  marintyp  å  1  330  m2  eldyta,  alstra  ånga 
av  25  atm.  tryck.  Färskvattnet  håller  10  hårdhetsgrader, 
varav  2,25  permanenta.  Under  70°  håller  vattnet  efter 
reningen  8  hårdhetsgrader,  då  endast  de  permanenta  bort- 
tagits,  och  vid  70°  håller  det  1 
hårdhetsgrad. 


Fig.  11. 


avblåsa  25  %  av  spädvattenmängden  =  10  %  av  avdunst¬ 
ningen,  under  det  att  från  de  övriga  pannorna  endast  3  % 
av  avdunstningen  lämpligen  behöver  avblåsas. 

Anordningen  för  kontinuerlig  bottenavblåsning  framgår 
av  fig.  9.  Till  pannan  fästes  ett  T-rör  /  med  två  av- 


Anläggningen  är  försedd  med  economisers  av  smidesjärn, 
vilka  såväl  som  ångpannorna  icke  visa  någon  pannsten  eller 
frätning.  I  pannorna  har  konstaterats  någon  rostavsättning, 
men  detta  har  berott  på  att  gasborttagningsapparaterna  ej  ren¬ 
gjorts  tillräckligt  ofta,  varför  en  del  rost  medföljt  från  dessa. 
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I  militära  förplägningsanstalten  i  Toul  har  insatts  cn 
reningsapparat  för  1,5  m3/tim.  Färskvattnet  håller  17 
hårdhetsgrader,  varav  7  permanenta,  och  det  renade  vatt¬ 
net  i  medeltal  1,2  hårdhetsgrader.  I  denna  anläggning 

inmatas  intet  kondensvatten 


utan  endast  renat  vatten. 
Resultatet  har  varit  synner¬ 
ligen  godt,  i  det  att  ingen 
ny  pannsten  bildas  och  den 
gamla  pannstenen  lossnar 
och  bortfaller. 

Den  mest  radikala  meto¬ 
den  för  att  undvika  pann¬ 
sten  i  ångpannor  är  dock 
att  destillera  matarvattnet  i 
en  avdunstningsapparat.  Ge¬ 
nom  lämplig  anordning  av 
apparaterna  kan  detta  såsom 
nedan  skall  visas  ofta  utfö¬ 
ras  utan  väsentlig  värmeåt¬ 
gång.  Det  fordras  därvid, 
att  avdunstningsapparaten  är 
så  beskaffad,  att  den  ej  blir 
belagd  med  pannsten,  ty  om 
avdunstningsapparatens  vär¬ 
meytor  beläggas  med  pann¬ 


sten,  överflyttas  nackdelarna  av  pannsten  i  ångpannorna 
blott  till  avdunstningsapparaten. 


De  vanliga  i  handeln  förekommande  avdunstningsappa- 
raterna  äro  ej  lämpliga  för  detta  ändamål.  Firman  Kest- 
ner  i  Lille  utför  därför  sina  avdunstningsapparater  för 
vattendestillation  enligt  fig.  12. 

Apparaten  består  av  tvenne  huvuddelar,  tubsatsen  A 
och  avskiljaren  B. 

Tubsatsen  består  av  långa  tuber  fastsatta  i  tubgavlar 
och  inneslutna  i  ett  omhölje  E ,  vari  ånga  insläppes  för 
utvändig  uppvärmning  av  tuberna.  Tubsatsens  ändar  äro 
förbundna  med  avskiljaren  genom  rören  C  och  D. 

Avskiljaren  utgör  en  cylindrisk  behållare,  i  sin  undre 
del  försedd  med  en  kontinuerlig  dekanteringsanordning, 
som  åstadkommes  genom  skärmen  F}  och  som  är  avsedd 
att  hopsamla  kalkavsättningar.  Dessa  avtappas  periodiskt 
genom  behållaren  G,  vare  sig  vattentrycket  i  apparaten 
är  högre  eller  lägre  än  atmosfärtrycket.  I  avskiljarens 
övre  del  finnes  ett  ledskenehjul  H,  som  sätter  den  från 
vattnet  avskilda  ångan  i  rotation,  så  att  eventuellt  med¬ 
följande  vattendroppar  kastas  mot  avskiljarens  periferi, 
där  de  nedrinna.  Vattnet  inmatas  midt  i  apparaten  genom 
röret  7  och  uppvärmes  av  ångan  till  sin  kokpunkt,  innan 


det  uppnått  vattenytan  i  avskiljaren.  Härigenom  åstad¬ 
kommes,  att  karbonaten  utfalla  i  avskiljaren. 

Vattnets  höjd  hålles  ungefär  vid  synglaset  K  eller  c:a 
1  meter  ovanför  den  övre  tubgaveln,  varigenom  tuberna 
A  komma  att  stå  fulla  av  vatten,  så  att  tubknippet  verkar 


såsom  en  förvärmare.  Vattnet  inkommer  därför  i  avskil¬ 
jaren  med  en  högre  temperatur  än  som  motsvarar  kok- 


Fig.  14. 

A1  A2  A3  Kestneravdunstningspannor.  —  R  Förvärmare  för  avdunst¬ 
ningsapparaten.  —  G  Kondensor  för  avdunstningsapparaten.  —  B  Ma- 
tarvattenscistern.  —  T  Turbin  för  drift  av  stora  turbinens  kondensor- 
pumpar.  —  P  Matarpump  för  ångpannorna. 


Fig.  15. 

Denna  apparat  fordrar  stora  tubytor,  enär  vattnets 
hastighet  i  tuberna  är  liten.  Värmeöverföringen  i  tuberna 
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kan  man  emellertid  öka  väsentligt  genom  att  insätta  en 
pump  i  rörledningen  C.  Härigenom  blir  det  möjligt  an¬ 
tingen  att  minska  tubytan  eller  att  minska  den  för  värme¬ 
överföringen  behövliga  temperaturskillnaden  mellan  ångan 
och  vattnet.  Sodalösning  inmatas  i  själva  apparaten,  där 


Fig.  16. 


sålunda  förut  beskrivna  reaktioner  försiggå.  På  så  sätt 
undvikes  särskild  värmeåtgång  för  den  kemiska  behand¬ 
lingen  av  vattnet. 

Den  nu  beskrivna  apparaten  utgör  en  enhet,  och  för 
ernåendet  av  god  värmeekonomi  måste  en  eller  flera  dylika 
enheter  kombineras  med  andra  apparater.  Det  gäller  här¬ 
vid  såsom  regel,  att  den  från  vattnet  avskilda  ångan  om 
möjligt  skall  användas  för  något  nyttigt  ändamål. 

För  att  erhålla  den  lämpligaste  anordningen  med  en 
avdunstningsapparat  bör  man  undersöka,  om  i  den  fabrik 
eller  den  ångkraftstation,  där  apparaten  skall  monteras, 
något  outnyttjat  temperaturfall  finnes  eller  kan  åstadkom¬ 
mas.  Ett  sådant  finnes  exempelvis,  om  en  mottrycksång- 
turbin  lämnar  ånga  av  atmosfärtryck  till  en  förvärmare, 
som  uppvärmer  vatten  till  50°.  Samma  uppvärming  kan 
åstadkommas  i  en  lämpligt  dimensionerad  förvärmare  med 
ånga  av  550.  Man  kan  därför  tala  om  ett  outnyttjat  tem¬ 
peraturfall  av  450.  Med  detta  temperaturfall  kan  en  av¬ 
dunstningsapparat  arbeta.  Apparaten  kan  nämligen  mot¬ 
taga  den  ånga,  som  har  atmosfärtryck,  och  avlämna 
sekundärånga  av  550  för  vattenuppvärmning.  På  så  sätt 
åtgår  intet  värme  för  avdunstningen. 

Fig.  13  visar  schematiskt  en  apparat  anordnad  såsom 
enkeleffekt  i  en  ångkraftstation.  Avdunstningsapparaten 


K  mottager  dels  avloppsånga  från  den  mottrycksturbin, 
som  driver  pumparna,  och  dels  avtappningsånga  från  den 
stora  ångturbinen  T.  Avloppsångan  från  avdunstnings¬ 
apparaten  passerar  genom  röret  D  till  den  stora  turbinens 
kondensor  C.  Kondensvattnet  från  värmeångan  föres 
genom  röret  F  likaledes  till  kondensorn,  så  att  allt  kon- 
densat  och  destillerat  vatten  av  kondensatpumpen  P  tryckes 
till  en  vattencistern.  Avdunstningsapparaten  konsumerar  så 
mycket  värme,  som  svarar  mot  förlusten  i  effekt  i  ång¬ 
turbinen  T,  därigenom  att  en  del  av  ångan  avtappas  i  stället 
för  att  passera  genom  hela  ångturbinen  till  kondensorn. 
De  streckade  linjerna  på  fig.  angiva  en  reservapparat. 

Fig.  14  visar  en  avdunstningsapparat  anordnad  såsom 
trippeleffekt  E 1 — E$.  Apparaten  uppvärmes  endast  med 
avloppsånga  från  pumpturbinen  T.  Avloppsångan  från 
den  tredje  effekten  användes  för  förvärmning  av  matar- 
vatten.  Kondensorn  G  är  endast  avsedd  att  användas, 
då  intet  matarvatten  passerar  genom  förvärmaren  R.  Om 
man  bortser  från  utstrålningen  är  det  tydligt,  att  avdunst¬ 
ningen  ej  fordrar  något  extra  värme  i  jämförelse  med  ett 
system,  där  förvärmaren  R  uppvärmes  med  ånga  direkt 
från  ångturbinen  T.  Avdunstningen  sker  alltså  i  stort 
sett  utan  värmeåtgång. 

I  vissa  enstaka  fall  kan  kompressionsförfarandet  vara 
att  rekommendera.  Detta  går  ut  på,  att  avloppsångan 
från  avdunstningsapparaten  komprimeras  så  mycket,  att 
den  blir  lämplig  för  uppvärmning  av  avdunstningsapparaten. 
Energiåtgången  för  ångans  komprimering  är  alltid  stor, 
varför  billig  kraft  måste  stå  till  förfogande. 

Firman  Kestner  i  Lille  har  i  en  ångkraftanläggning  i 
Comines  i  norra  Frankrike  uppsatt  en  avdunstningsappa¬ 
rat  för  att  destillera  vatten.  Apparaten  är  avsedd  att 
avdunsta  12  000  kg  vatten  per  tim.  och  är  utförd  såsom 
kvadruppeleffekt. 

Fig.  15  visar  apparaten  i  den  övre  våningen.  Man 
ser  där  de  fyra  avskilj arna  och  övre  delen  av  den  första 
effektens  panna. 

Fig.  tö  visar  apparaten  i  den  undre  våningen. 

Vattnet  behandlas  med  soda  i  apparaten,  som  nu  varit 
igång  i  c:a  4  månader.  Under  denna  tid  har  icke  kon¬ 
staterats  någon  pannsten  i  avdunstningsapparaternas  tuber, 
men  på  avskiljarnas  väggar  avsätter  sig  slam  och  sand, 
varför  dessa  behöva  rengöras  varannan  eller  var  tredje 
månad.  Denna  rengöring  är  alls  icke  att  jämföra  med 
borttagning  av  pannsten  i  tuberna. 

Kondensatet  från  ångturbinernas  kondensor  undersökes 
regelbundet,  och  man  har  lyckats  hålla  saltkoncentrationen 
så  låg,  att  någon  vidlyftig  avblåsning  av  ångpannorna  ej 
har  behövt  göras. 


NÅGOT  OM  GJUTERIVÄSENDET  I  MELLERSTA  EUROPA. 

Av  ingenjör  Bruno  Schapira,  Wien. 

översättning  från  författarens  manuskript  av  civilingenjör  SlXTEN  Nilsson. 


Gjuterierna  i  Mellaneuropa  stå  i  tekniskt,  ekonomiskt  och 
vetenskapligt  hänseende  under  inflytande  av  det  tyska  gjuteri- 
väsendet,  i  det  att  de  från  Tyskland  erhålla  det  mesta  av  sina 
tekniska  och  vetenskapliga  hjälpmedel  och  i  ekonomiskt  hän¬ 
seende  måste  tävla  i  konkurrens  med  detta  land. 

Då  nu  de  tyska  gjuterierna  och  de  tyska  maskinfabriker, 
som  tillverka  gjuterimaskiner,  uppmärksamt  följa  de  tekniska 
framstegen  i  det  amerikanska  gjuteriväsendet,  så  finner  man 
i  Mellaneuropa  tämligen  ofta  tekniska  anordningar,  som  upp¬ 
stått  under  direkt  eller  indirekt  amerikanskt  inflytande.  På 
senaste  tiden  är  det  transportfrågan  inom  gjuteriet,  sådan  den 
i  Amerika  funnit  sin  lösning,  som  väckt  den  livligaste  upp¬ 
märksamhet  i  Mellaneuropa. 


De  utomordentligt  svåra  ekonomiska  förhållandena  i  Mellan¬ 
europa,  där  i  stormakten  Österrike-Ungerns  ställe  trädt  en  rad 
mindre  stater,  som  spärra  gränserna  emot  varandra  och  på  så 
sätt  i  hög  grad  försvåra  handelns  återuppbyggande,  hava  in¬ 
verkat  på  den  tekniska  sidan  av  gjuteriväsendet  i  så  måtto, 
att  man  strävar  efter  användandet  av  arbetsbesparande  meto¬ 
der  och  anordningar,  i  den  mån  det  är  möjligt.  Det  leder  av 
sig  självt  till  införandet  på  gjuteriområdet  av  det  TAYUOR’ska 
systemet  för  vetenskaplig  driftledning  och  till  användning  av 
psykotekniken  i  och  för  prövning  av  yrkeslämpligheten.  Av 
psykotekniska  laboratoriet  vid  tekniska  högskolan  i  Charlotten- 
burg  nära  Berlin  hava  riktlinjer  beträffande  prövningen  av 
lämpligheten  för  gjutarens  yrke  uppställts.  Arbetets  rationella 
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utförande  på  grundval  av  rörelse-  och  trötthetsstudier  skola 
åstadkomma  de  mest  ändamålsenliga  arbetsförhållandena  i  drif¬ 
ten,  så  att  arbetaren  erfar  ett  välbefinnande,  förtjänar  tillräck¬ 
ligt  och  i  möjligast  minsta  utsträckning  arbetar  under  trött- 
hetssymtom. 

Planer  äro  även  uppe  att  utarbeta  riktlinjer  för  konstruktion 
av  godsstycken  av  tackjärn  och  stål  för  att  ersätta  det  sam¬ 
arbete  mellan  konstruktionsavdelningen  och  gjuteriet,  som  be- 
klagligtvis  alldeles  saknas.  Vidare  böra  gjuteriprodukterna 
standardiseras,  varigenom  det  erforderliga  antalet  av  tekniska 
anordningar  väsentligt  kan  förminskas.  Exempelvis  kunde 
antalet  av  de  formflaskor,  som  ständigt  måste  hållas  i  lager 
avsevärdt  inskränkas.  Fastställandet  av  enhetliga  leveransbe¬ 
stämmelser  är  likaledes  å  bane  liksom  även  enhetliga  benäm¬ 
ningar  på  gjuteriprodukter. 

Det  skulle  föra  för  långt  att  närmare  ingå  på  dessa  strä¬ 
vanden,  som  delvis  ännu  befinna  sig  i  första  stadiet.  Som 
exempel  kan  dock  i  korthet  angivas  den  enhetliga  beteck¬ 
ningen  i  det  tyska  standardbladet  »Gjutjärn».  Detta  standard¬ 
blad  upptager  nitton  grupper  av  gjutjärn:  konstgods,  fingods 
(ornamentgods),  byggnadsgods,  sanitetsgods,  värmeelement, 
pianoplattor,  muff-  och  flänsrör,  maskingods  utan  särskilda 
föreskrifter,  maskiugods  med  särskilda  föreskrifter,  cylindergods, 
hårdgods,  valsgods,  projektiler,  syrefast  gods,  eldhärdigt  gods, 
kokillgods,  tunnelsegment,  bromsklotsar  och  hammarstäd. 

Den  vidare  utvecklingen  i  denna  riktning  för  till,  att  hela 
gjuterianläggningen  ifrån  råmaterialets  mottagning  till  det  fär¬ 
diga  godsets  levererande  undersökes  med  avsikt  att  konstatera, 
om  icke  användandet  av  arbetsbesparande  anordningar  är  möj¬ 
ligt,  framför  allt  om  materialen  tillryggalägga  den  kortaste  vä¬ 
gen  inom  verket. 

Den  kemiska  analysen  och  järnblandningarna  ägnas  allt 
mera  uppmärksamhet  på  grund  av  råmaterialens  dåliga  be¬ 
skaffenhet. 

Användningen  av  den  kemiska  analysen  och  smältningarnas 
vetenskapliga  övervakande  hava  möjliggjort  gjuteridriftens  upp¬ 
rätthållande  även  utan  bestämda  tackjärnsorter.  Ofta  är  man 
tvungen  att  bearbeta  större  mängder  främmanda  gjutjärnskrot, 
ehuru  detta  motverkar  framställningen  av  kvalitetsmaterial,  ty 
det  är  knappast  möjligt  att  åstadkomma  en  genomsnittsanalys 
och  därigenom  finna  den  riktiga  blandningen.  Det  har  sålunda 
visat  sig  önskvärdt  att  endast  eget  gjutskrot  må  komma  till 
användning  och  att  detta  hålles  sorterat  allt  efter  sin  samman¬ 
sättning.  Man  nöjer  sig  med  ett  begränsat  antal  prövade  bland¬ 
ningar,  vilka  äro  till  fyllest  för  de  flesta  ändamål  och  väljer 
allt  efter  gjutgodsets  bestämmelser  den  ena  eller  den  andra 
blandningen.  Analyseringen  av  tackjärnen  kan  man  därvid 
icke  undgå. 

För  närvarande  levereras  till  gjuterierna  ofta  en  koks,  som 
uppvisar  en  onormalt  hög  svavelhalt.  En  del  av  detta  svavel 
går  över  i  järnet.  Denna  omständighet  och  även  den  ofta  höga 
svavelhalten  hos  gjutskrotet  tvingar  till  användandet  av  av- 
svavlingsmedel.  Avsvavlingen  företages  antingen  i  den  från 
slagg  befriade  gjutskänken  eller  i  järnsamlare,  och  därvid  är 
det  möjligt  att  avskilja  ungefär  hälften  av  svavelhalten. 

Smältanordningar. 

Kupolugnen  bygges  med  ett  mindre  tvärsnitt  och  en  större 
höjd  än  i  Amerika.  Smälttiden  belöper  sig  i  genomsnitt  till 
8  tim.  Sättningskoksprocenten  går  icke  under  8  %  men  stiger 
till  16%,  då  det  fordras  mycket  varmtjärn  för  tunnväggigt 
gods.  F'örbränningsförhållandena  ägnas  på  senaste  tiden  sär¬ 
skild  uppmärksamhet,  enär  det  har  visat  sig  vara  av  största 
vikt  för  uppnåendet  av  en  ekonomisk  drift,  att  det  riktiga  för¬ 
hållandet  mellan  bränslehöjd  och  lufthastighet  hålles. 

Ett  godt  hjälpmedel  att  iakttaga  kupolugnens  gång  är  den 
direkta  luftmängdsmätningen  i  förbindelse  med  avgasanalyser. 
De  olika  försök,  som  hittills  utförts  för  att  höja  kupolugns 
driftens  ekonomi  genom  användning  av  blästerförvärmning, 
hava  slagit  fel.  Stora  svårigheter  uppstå  understundom  på 
grund  av  koksens  mindre  goda  beskaffenhet.  Koksen,  som  nu¬ 
mera  ofta  icke  destilleras  mer  än  24  tim.,  gives  icke  tillräcklig 
tid  att  sammansintra  till  en  fast  massa.  Koksen  har  därför  en 
låg  vikt,  är  mjuk  och  porös  och  faller  lätt  sönder.  Den  visar 
även  en  tilltagande  askhalt. 

På  enstaka  håll  har  man  med  framgång  gjort  försök  att 
understödja  kokseldningen  i  kupolugnen  med  oljeeldning,  var¬ 


vid  bränslet  inblåses  i  kupolugneus  smältzon  genom  munstyc¬ 
ken.  Det  har  därvid  lyckats  att  minska  sättningskoksen  med 
mer  än  hälften  vid  en  oljeförbrukning  av  0,8  kg  på  100  kg 
järn.  Smältförmågan  per  tim.  ökades  genom  oljeeldningen 
med  30  till  50  %,  och  svavelhalten  hos  det  nedsmälta  järnet 
kunde  väsentligt  minskas,  därigenom  att  med  minskad  koks¬ 
mängd  en  mindre  svavelupptagning  ägde  rum. 

Materialbristen,  sådan  som  den  särskilt  gjorde  sig  gällande 
under  kriget,  har  lärt,  att  man  kan  framställa  stålgjutgods  av 
ett  råmaterial,  som  nästan  uteslutande  består  av  skrot.  Den 
för  uppnåendet  av  en  hög  temperatur  nödvändiga  kiseln  till¬ 
sättes  vid  blåsningens  början  i  lillbessemerkonvertern  i  form 
av  ferrosilicium. 

Vid  lillbessemern  föres  blästern  mot  smältans  yta,  varvid 
formorna  lutas  emot  denna  i  en  vinkel  upp  till  150.  Som 
gynnsammast  har  det  visat  sig  att  inleda  blästerluften  från 
undersidan  till  blästerlådan.  Med  tilltagande  blästerförbruk- 
ning  stiger  avbränningen.  Charger  med  en  Mn-halt  på  upp 
till  i1/,  %  och  måttlig  Si-halt  uppvisa  den  lägsta  järnförlusten 
i  slaggen.  De  hittillsvarande  höga  järnförlusterna  vid  lillbes.- 
semerprocessen  kunna  därför  tillskrivas  för  stark  bläster  och 
manganfattiga  charger. 

Efter  amerikanskt  exempel  har  man  nyligen  övergått  till 
elektrisk  ugn  för  svavelraffinering  av  det  i  kupolugnen  smälta 
gjutjärnet.  Detta  är  nödvändigt  för  framställningen  av  eld¬ 
härdigt  och  syrefast  gods,  för  maskingods  och  aduceringsgods, 
vid  vilka  grupper  en  lägre  kolhalt  än  vanligt  är  önskvärd  och 
svavelhalten  verkar  mycket  skadlig.  Därjämte  möjliggör  den 
elektriska  ugnen  en  större  enkelhet  och  säkerhet  vid  bland¬ 
ningar  än  kupolugnen.  Genom  tillsats  av  stålskrot  kan  man 
sänka  kolhalten,  genom  tillsats  av  kolhaltiga  briketter  kan  man 
höja  den,  och  genom  ferrosilicium  kan  kiselhalten  väljas  god¬ 
tyckligt.  Om  den  elektriska  ugnen  endast  användes  i  förening 
med  kupolugnen,  är  den  svåraste  frågan,  huru  elektrougnen 
skall  utnyttjas  under  den  tid  kupolugnen  står  still. 

Elektrougnen  användes  emellertid  i  gjuterierna  även  obe¬ 
roende  av  kupolugnen,  nämligen  för  framställning  av  stålgjut¬ 
gods  eller  tillverkning  av  syntetiskt  tackjärn.  Framställningen 
av  elektrostålgods  är  av  äldre  datum  och  därom  må  blott  i 
korthet  sägas:  Då  smältan  icke  utsättes  för  några  oavsiktliga 
inflytanden,  är  det  möjligt  att  framställa  ett  mycket  rent  ma¬ 
terial,  som  särskilt  ägnar  sig  för  framställning  av  biåsfritt  gods. 
Det  kan  nästan  fullständigt  avsvavlas  och  defosforiseras.  Man 
kan  med  detsamma  framställa  mycket  tunt  gods,  emedan  en 
godtyckligt  hög  temperatur  kan  åstadkommas. 

Av  förhållandevis  ungt  datum  är  framställningen  av  synte¬ 
tiskt  tackjärn  i  elektrougnen.  Anledning  till  upptagande  av 
denna  tillverkning  gav  den  under  kriget  uppträdande  bristen 
på  prima  specialjärn  och  det  förhandenvarande  överskottet  på 
skrot  och  avfall  av  mjukt  järn  från  projektilfabrikationen.  I 
våra  dagar  äro  dylika  anläggningar  endast  ekonomiska  på  så¬ 
dana  platser,  där  billig  elektrisk  energi  och  tillräckliga  skrot¬ 
mängder  stå  till  förfogande.  Det  gäller  i  första  hand  för  Schweiz 
och  sedan  delvis  också  för  Österrike. 

De  elektriska  ugnsystem,  som  användas,  äro  till  största 
delen  ljusbågsugnar. 

Formningen. 

Den  stora  betydelse,  som  tillkommer  en  god  beredning  av 
formsanden,  erkännes  numera  överallt.  Allt  efter  formsandens 
art  och  godhet  torkas  de  naturliga  sandsorterna  ovanpå  tork¬ 
ugnar  eller  i  särskilda  ugnar,  malas  och  blandas  i  bestämda 
förhållanden  med  gammal  formsand,  sedan  denna  befriats  från 
järn  och  andra  främmande  beståndsdelar.  Denna  blandning 
tillsättes  sot  och  vatten  i  bestämt  förhållande  samt  blandas  i 
s.  k.  sandpiskmaskin,  varefter  formsanden  är  färdig  för  använd¬ 
ning.  Stå  sandsorter  av  stadig  kvalitet  till  förfogande,  kan 
sandberedningen  göras  automatisk.  Där  det  är  möjligt,  för¬ 
söker  man  att  draga  nytta  av  sandens  naturliga  fuktighet,  och 
den  beredes  då  i  detta  tillstånd. 

Formning  i  gjuterigolvet  vare  sig  i  råsand,  torrsand  eller 
lera  och  vare  sig  det  gäller  framställning  av  medelgrovt  eller 
grovt  gods,  ställer  stora  fordringar  på  formaren.  Även  mycket 
komplicerade  gjutgodsstycken  kunna  framställas  utan  modell. 

Här  må  inom  parentes  sägas,  att  på  senare  tiden  har  det 
livligt  propagerats  för  användning  av  järnformar  (permanenta 
formar),  som  redan  länge  varit  i  tillfredsställande  bruk.  Givet- 
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vis  måste  godsets  yttre  form  lämpa  sig  för  detta  förfarande 
och  den  befintliga  gjuteriutrustningen  vara  användbar  härför. 
Exempelvis  äro  de  brukliga  smältanläggningarna  inrättade  för 
en  möjligast  kort  smälttid,  under  det  att  för  gjutning  i  per¬ 
manentformar  en  lång  smälttid  lämpar  sig  bäst. 

Tork-  och  glödugnar  anordnas  antingen  nedsänkta  i  golvet 
eller  stående  på  detsamma.  Det  förstnämnda  byggnadssättet 
är  fördelaktigare  men  har  börjat  vinna  insteg  först  på  senare 
tid.  Torkugnarna  utrustas  vanligen  för  kokseldning  eller  för 
elektrisk  uppvärmning.  I  förra  fallet  införes  förbränningsluften 
såväl  över  som  under  rosten.  Vid  elektrisk  uppvärmning  in- 
suges  luften  genom  en  ventilator  och  föres  förbi  de  elektriska 
värmeelementen,  varvid  den  uppvärmes  till  c:a  400°.  De  elek¬ 
triskt  uppvärmda  torkugnarna  kunna  även  anordnas  transpor¬ 
tabla;  de  tillåta  en  bekväm  temperaturinställning.  Glödugnarna 
byggas  vanligen  för  halvgaseldning,  varvid  förbränningsluften 
förvärmes  i  en  rekuperator.  Större  aduceringsugnar  äro  an¬ 
ordnade  så,  att  avgaserna  från  en  kammare  tjäna  till  förvärm- 
ning  av  den  bredvidliggande,  varigenom  en  kontinuerlig  drift 
blir  möjlig. 

Den  moderna  maskinbyggnadstekniken  ställer  så  höga  ford¬ 
ringar  på  det  framställda  gjutgodsets  noggrannhet  beträffande 
mått  och  godsstyckenas  likformighet  inbördes  liksom  beträf¬ 
fande  den  ekonomiska  framställningen,  att  endast  ett  allmänt 
bruk  av  formmaskiner  kan  tillfredsställa  dem. 

Allt  efter  antalet  avgjutningar  och  godsets  form  framställes 
det  för  hand,  med  handformmaskiner  eller  med  kraftformma- 
skiner.  Vid  formmaskinerna  sker  modellens  skiljande  från  for¬ 
men  efter  avlyftnings-,  genomdragnings-  eller  vändbordsför- 
farandet  och  sandens  packning  antingen  medelst  hand-  eller 
pressluftram,  medelst  pressning  för  hand,  hydrauliskt  eller 
pneumatiskt.  Handformmaskiuen  föredrages  för  mindre  och 
medelgrovt  gods,  om  icke  antalet  avgjutningar  är  för  stort. 
Ävenledes  användes  den,  om  formen  är  av  sådan  beskaffenhet, 
att  en  jämn  sammanpackning  av  sanden  försvåras. 

Den  senaste  utvecklingen  av  det  mellaneuropeiska  kraft- 
formmaskinbyggandet  står  oförtydbart  under  utländskt  infly¬ 
tande.  Skakformmaskinerna  och  övervändformmaskinerna  (i 
Amerika  »rock-over»  eller  »roll-ov^r  machine»),  vilka  båda  typer 
komma  från  Amerika,  äro  föremål  för  en  stigande  popularitet 
liksom  de  från  Frankrike  härstammande  Bouvillain’ska  form¬ 
maskinerna.  Skakformmaskinerna  kännetecknas  därigenom  att 
sandens  packning  sker  med  hjälp  av  skakmetoden.  Vid  en 
stakstöt  följer  sanden  fallrörelsen,  under  det  att  modellplattan 
och  den  på  densamma  fastsatta  formflaskan  plötsligen  med  en 
stöt  hejdas.  Därigenom  blir  sanden  vid  modellytan  starkast 
förtätad.  Formsandens  sammanpackning  sker  på  en  tid  av 
30  till  50  sek.  För  skakformmaskinerna  ägna  sig  höga  föremål, 
och  de  användas  med  framgång  vid  små  och  medelstora  mo¬ 
deller  i  de  fall,  att  krok,  stegen  i  flaskorna  eller  höga  fjädrar 
på  modellen  försvåra  pressningen  och  handramningen  blir  tids¬ 
ödande  och  fordrar  en  stor  övning.  Vidare  är  skakformma- 
skinen  på  sin  plats,  när  modellens  höjd  eller  formens  storlek 
omöjliggöra  de  andra  kraftformmaskinernas  användande,  och 
det  skulle  vara  nödvändigt  att  tillgripa  handramning.  Skak¬ 
formmaskinerna  utbildas  oftast  med  en  anordning  för  formens 
vändning  och  modellens  dragning,  en  övervändanordning.  Så 
utrustad  befriar  skakformmaskinen  formaren  från  de  två  tyngsta 
av  hans  arbetstempon.  Skakformmaskinerna  med  övervänd¬ 
anordning  hava  samma  användningsområde  som  vändbords- 
maskinerna.  Deras  överlägsenhet  framträder  särskilt  vid  höga 
modeller  av  mindre  eller  medelstora  dimensioner.  Skakform¬ 
maskinerna  drivas  med  tryckluft.  De  Bouvillain’ska  formma¬ 
skinerna,  som  äro  inrättade  för  tryckvatten,  använda  sig  med 
fördel  av  ett  särskilt  förfaringssätt  för  modellplattornas  fram¬ 
ställning,  angivet  av  samma  firma,  reverserförfarandet  och 
klichéförfarandet.  Framställuingskostnaden  för  modellplattorna 
minskas  avsevärdt,  så  att  maskinformning  redan  vid  50  avgjut¬ 
ningar  blir  ekonomiskt  överlägsen  handformningen.  Samtidigt 
med  formen  kunna  även  lodräta  kärnor  framställas  i  maskinen. 

I  den  mellaneuropeiska  gjuteripraktiken  hava  följande  grund¬ 
regler  utbildats:  Riktig  blandning  av  formsanden,  riktigt  val 
av  hållfasthet  och  fuktighet  hos  form  och  kärnor,  godstvär¬ 
snitten  väljas  så,  att  plötsliga  övergångar  i  väggtjockleken 
undvikas.  På  ställen  med  grova  tvärsnitt  placeras  slagg-  och 
sjunkhuvuden.  Godsanhopningar  avkylas  genom  kokiller.  Vid 
-tålgjutgods  anordnas  krympfjädrar.  Gjutningstemperaturen 


väljes  högre  ju  klenare  godsets  tjocklek  är.  Det  är  särskilt 
viktigt  att  gjuta  slaggrent.  Skall  godset  stå  för  högt  tryck, 
så  låter  man  järnet  löpa  igenom  formen  och  stiggötet,  så  länge 
det  håller  sig  flytande.  Formen  måste  vara  så  beskaffad,  att 
den  ej  hindrar  godsets  krympning. 

För  godsets  rensning  har  sandblästern  blivit  oumbärlig.  För 
smått  gods  användes  roterande  sandblästertunna,  för  medel¬ 
stora  bitar  användes  sandbläster  med  roterande  bord,  under 
det  att  för  stora  godsstycken  sandbläster  med  fri  stråle  är  i 
allmänt  bruk.  För  godsets  vidare  rensning  användas  sågar, 
hyvlar,  slipmaskiner  och  pressluftverktyg.  Det  kan  även  vara 
värdt  att  nämna,  att  på  sista  tiden  den  elektriska  svetsningen 
funnit  användning  och  tillämpas  därvid  uteslutande  ljusbåg- 
svetsning. 


I  N  S  Ä  N  D  T 


Synpunkter  vid  införande  av  rullager  vid  traktionär  drift. 

I  Teknisk  tidskrift,  Mekanik  av  den  20  jan.  1923  finnes  in¬ 
fört  civilingenjör  Arvid  Palmgrens  synnerligen  intressanta 
föredrag,  som  hölls  vid  Svenska  teknologföreningens  avdel¬ 
nings  för  Mekanik  årsmöte  den  28  okt.  1922.  Ing.  P.  avslutar 
sitt  föredrag  med  att  omnämna  de  prov,  som  pågå  vid  Penn¬ 
sylvania  Railroad,  vid  vilken  järnväg  endast  ett  sfäriskt  rull- 
lager  finnes  inbyggt  i  varje  box.  Denna  lagerkonstruktion  skil¬ 
jer  sig  sålunda  avsevärdt  från  den  av  S.  J.  godtagna  konstruk¬ 
tionen  med  kombinationen  S.  K.  F:s  sfäriska  rullager  och  ett 
s.  k.  Norma  radiallager  som  styrlager.  Då  den  i  U.  S.  A.  vid 
P.  R.  R.  tillämpade  rullagerinbyggnaden  i  flera  avseenden  är 
underlägsen  den  princip,  som  kommit  till  användning  vid  S, 
J.  med  ett  extra  bär-  och  styrlager  per  axeltapp,  torde  ett  om¬ 
nämnande  härav  i  föredraget  hava  varit  på  sin  plats. 

En  närmare  undersökning  av  lager  och  lagerboxar  vid  P. 
R.  R.  skall  ge  till  resultat,  att  boxarna  äro  i  vickande  rörelse 
under  vagnens  gång.  Denna  lagerboxens  svängande  rörelse 
kring  axeltappen  i  transversell  riktning  gentemot  köriiktningen, 
beror  på  de  statiska  krafter,  som  uppträda,  dels  till  följd  av 
de  axiella  krafter,  som  överföras  från  vagnskorg  och  truck  till 
lagret,  dels  på  grund  av  de  sinsemellan  olika  belastade  rull- 
raderna. 

Ovan  nämnda  rörelser  hos  lagerboxen  inverka  oförmånligt 
på  gejdrarnas  och  själva  lagerboxens  livslängd,  varjämte  lager¬ 
boxens  tätning  och  sålunda  även  rullfriktionen  måste  försäm¬ 
ras,  vilka  nackdelar  äro  mycket  påtagliga. 

Ingenjör  Palmgren  omnämner  i  slutet  av  sitt  föredrag,  att 
dessa  lagerprov  måste  anses  vara  de  svåraste  av  samtliga  ut¬ 
förda  prov,  och  ing.  P.  meddelar,  för  att  närmare  styrka  detta, 
axeltryck  samt  vagnhastighet.  Det  måste  emellertid  starkt 
ifrågasättas,  huruvida  man  enbart  på  denna  grund  har  rättig¬ 
het  att  draga  nämnda  slutsats.  Ihågkommas  bör  att  hela  rull- 
lagerkonstruktionen  vid  P.  R.  R.  utbildats  på  bekostnad  av  lager¬ 
boxens  och  gejdrarnas  hållbarhet.  Vid  svårare  axiella  belast¬ 
ningar  rör  sig  sålunda  lagerboxen  en  liten  reaktionsvinkel  re¬ 
lativt  rullarna,  dels  på  grund  av  ovan  nämnda  statiska  krafter, 
dels  på  grund  av  axeltappens  nedböjning,  och  reduceras  här¬ 
under  slagpåkänningarnas  storlek  å  rullagret,  då  vagnen  passe¬ 
rar  växlar  och  kurvor. 

Vid  den  inbyggnadsprincip,  som  tillämpats  vid  S.  J.,  kan 
lagret  icke  inställa  sig  i  någon  nämnvärd  reaktionsvinkel,  utan 
boxen  ligger  i  ett  fixt  läge  i  förhållande  till  gejdrarna,  varför 
de  axiella  påkänningarna,  som  träffa  styrlagret  härstädes,  bliva 
proportionsvis  av  betydligt  svårare  art. 

Man  har  alltså  skäl  att  vänta,  att  rullagrens  livslängd,  på 
ovan  nämnda  grund,  skall  visa  sig  vara  lägre  vid  den  konstruk¬ 
tion,  som  kommit  till  användning  vid  S.  J.,  vilket  även  de  prak¬ 
tiska  resultaten  synas  peka  mot,  då  det  gäller  vagnar  i  snäll- 
tågstrafik.  Som  kompensation  för  den  minskade  livslängden, 
har  vid  S.  J.  erhållits  en  lagerkonstruktion,  som  med  avseende 
på  låg  friktion,  effektiv  tätning  samt  litet  slitage  å  boxar  samt 
gejdrar  är  den  vid  P.  R.  R.  tillämpade  rullagerinbyggnaden  över¬ 
lägsen. 

Jag  har  med  ovanstående  endast  önskat  framhålla  några 
erfarenhetsrön  och  synpunkter,  som  tangera  synnerligen  in¬ 
tressanta  teoretiska  problem,  men  vilka  samtidigt  torde  vara 
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av  praktiskt  värde  ur  driftteknisk  synpunkt  vid  bedömande  av 
en  riktig  rullagerkonstruktion  för  traktionär  drift. 

o 

Hilding  K: son  Ångström. 

I  samband  med  civilingenjör  H.  Ångströms  reflektioner  i 
anledning  av  mitt  föredrag  om  järnvägslager,  anser  jag  mig 
böra  göra  några  påpekanden. 

Ingenjör  Å.  anser,  att  rullagerinbyggnaden  å  Pennsylvania 
Railroad  i  flera  avseenden  är  underlägsen  den,  som  användes 
vid  Statens  järnvägar.  Denna  åsikt  kan  jag  ingalunda  dela, 
allrahelst  som  erfarenheterna  från  P.  R.  R.  under  16  månaders 
oavbruten  drift,  om  vilka  ingenjör  Å.  sannolikt  ej  har  närmare 
kännedom,  snarare  utvisa  motsatsen. 

Anledningen  till  att  olika  inbyggnader  kommit  till  använd¬ 
ning  i  de  två  nämnda  fallen  är  ingen  tillfällighet,  utan  är  att 
söka  i  de  olika  boggikonstruktioner,  som  användas  i  de  olika 
länderna.  För  boggier  av  svensk  typ  är  den  i  Amerika  an¬ 
vända  lagerinbyggnaden  icke  lämplig,  men  för  de  amerikanska 
boggierna  är  det  icke  endast  möjligt  utan  medför  även  vissa 
fördelar  att  använda  boxar  med  endast  ett  sfäriskt  rullager. 
Dessa  fördelar  bestå  huvudsakligen  i  större  enkelhet  och  under¬ 
lättad  inspektion. 

Den  slitning  av  gejdrarna,  som  ingenjör  Å.  förespår,  har 
visat  sig  utebliva,  om  man  vidtager  vissa  vid  den  amerikanska 
boggikonstruktionen  lätt  genomförda  försiktighetsmått.  I  själ¬ 
va  verket  har  numera  P.  R.  R.  kommit  till  den  övertygelsen, 
att  den  använda  lagerkonstruktionen  är  den  ur  alla  synpunk¬ 
ter  lämpligaste  för  denna  järnvägs  materiel,  vilket  faktum  i  ej 
ringa  mån  synes  mig  förtaga  styrkan  i  ingenjör  Å.:s  helt 
teoretiska  resonemang. 

På  vad  grund  ingenjör  Å.  anser  de  praktiska  resultaten  peka 
på,  att  lagren  å  S.  J.  komma  att  få  en  kortare  livslängd  än 
den  å  P.  R.  R.  är  något  oklart,  då  ännu  inga  som  helst  fel 
inträffat  vare  sig  å  P.  R.  R. -lagren  eller  de  axialtrycket  upp¬ 
tagande  sfäriska  rullagren  å  S.  J. 

Ingenjör  Å.  framhåller,,  att  P.  R.  R. -boxen  skulle  vara  ut¬ 
satt  för  vissa  vickande  rörelser  under  gången,  som  skulle  med¬ 
föra  en  del  olägenheter.  Detta  är  ett  rent  antagande,  som 
jag  ej  kan  biträda.  Bn  axialkraft  på  boxen  åstadkommer  ju 
praktiskt  taget  ingen  nedböjning  av  axeltappen,  såsom  ingen¬ 
jör  Å.  tänker  sig.  Vidare  kunna  ej  olika  belastningar  på  de 
olika  rullraderna  i  och  för  sig  medföra  någon  märkbar  vick- 
ning  av  boxen,  emedan  resultanten  till  samtliga  tryck  mellan 
rullarna  och  den  sfäriska  ytterbanan  under  rullning  alltid  pas¬ 
serar  sfärens  centrum,  oberoende  av  den  yttre  belastningens 
riktning.  Slutligen  har  det  praktiskt  iakttagits  under  drift, 
att  någon  märkbar  vickning  hos  boxen  ej  uppkommer. 

Under  det  jag  sålunda  måst  påpeka  fakta,  som  strida  mot 
ingenjör  Ångströms  teorier,  vill  jag  begagna  tillfället  att  in¬ 
stämma  med  honom  däri,  att  frågan  om  val  av  lämpliga  rull- 
lagerkonstruktioner  för  den  rullande  materielen  är  tämligen 
komplicerad  och  fordrar  hänsynstagande  till  en  mängd  såväl 
teoretiska  som  praktiska  spörsmål  och  utnyttjande  av  alla  till 
buds  stående  erfarenhetsrön.  Arvid  Palmgren. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Mätverktyg  för  verkstäder  samt  deras  användning,  av 

Väinö  Valkola.  Verkstadsingenjörsföreningens  i  Finland 
yrkeshandböcker  nr  2,  översättning  från  det  finska  originalet. 
135  sid.  med  208  fig.  Jyväskylä.  K.  J.  Gummerus  boktryckeri, 
1922.  Pris  häft.  f.  mark  20. 

Bokens  innehåll  utgöres  av  en  förteckning  med  beskrivning 
av  i  verkstäder  brukliga  mätverktyg  samt  några  råd  angående 
vissa  av  dessa  mätverktygs  användbarhet  och  behandling 
Arbetet  är  kompletterat  med  ett  omnämnande  av  de  olika 
måttsystemen  och  mot  slutet  med  ett  kortfattat  kapitel  om 
temperaturens  inverkan  på  mätningsresultatet. 

I  kapitlet  om  speciella  mätverktyg  saknar  man  bland  vinkel- 
mätningsverktygen  Johanssons  vinkelkombinationsmåttsats  och 
bland  de  särskilda  specialverktygen  sådana  för  mätning  av  kug¬ 
gar  etc.  Vidare  skulle  man  i  ett  arbete  som  det  förevarande 
möjligen  hava  kunnat  begära  ett  omnämnande  av  de  numera 
allt  mera  i  bruk  kommande  optiska  mätinstrumenten. 


Då  på  svenska  språket  tyvärr  saknas  en  auktoriserad  tek¬ 
nisk  nomenklatur  för  åtminstone  i  mekaniska  verkstäder  före¬ 
kommande  ting,  är  det  givetvis  synnerligen  svårt  att  i  ett 
arbete  0111  verkstadsmätverktyg  alltid  kunna  Unna  de  lämpli¬ 
gaste  benämningarna.  I  översättningen  till  svenska  språket 
hava  emellertid  i  vissa  fall  en  del  enligt  anmälarens  åsikt 
olämpliga  och  i  andra  fall,  åtminstone  här  i  Sverige,  ovanliga 
namn  kommit  till  användning.  Sålunda  användes  på  ett  par 
ställen  ordet  »tolktapp»  och  på  ett  annat  »tapptolk»  —  båda 
orden  i  betydelsen  »håltolk»  (=  tolk  för  mätning  av  hål), 
under  det  att  detta  senare  ord  användes  på  annat  ställe  för 
ungefär  samma  sak.  Samma  anmärkning  kan  göras  mot  orden 
»haktolk»  och  »hakmått».  Lämpligare  och  vanligare  ord 
för  »rätskena»  och  »riktplatta»  äro  måhända  »riktlinjal»  och 
»planskiva». 

I  det  sista  kapitlet  om  normaltemperatur  borde  för  full¬ 
ständighetens  skull  uppgiften,  om  att  normaltemperaturen  för 
de  metriska  passbitarna  är  en  annan  än  den  för  de  engelska 
måttverktygen,  kompletteras  med  vad  man  har  att  iakttaga 
på  grund  härav,  exempelvis  då  man  skall  åstadkomma  en 
längd  av  en  engelsk  tum  med  tillhjälp  av  metriska,  vid  20°  C. 
justerade  passbitar. 

Innehållet  i  boken  är  överskådligt  uppställt.  Illustrationerna 
äro  många  och  tydliga.  Arbetet  rekommenderas  envar,  som 
önskar  känna  de  viktigaste  hjälpmedlen  för  måttagning  m.  m. 
inom  den  mekaniska  verkstadsindustrien,  och  som  icke  haft 
tillfälle  att  genom  tillräckligt  mångsidig  praktik  förskaffa  sig 
sådan  kännedom.  h.  Törnebohm. 

Schnellaufende  Dieselmaschinen,  av  O.  Föppl,  H.  Strom- 
BECK  och  L.  Ebermann.  Andra  förändrade  och  tillökade 
upplagan.  227  sid.  oktav,  147  fig.  och  8  planscher.  Berlin, 
Julius  Springer.  Pris  kr.  9:  60. 

Boken  är  indelad  i  fem  huvudavdelningar  med  åtskilliga 
underrubriker.  Huvudavdelningarna  äro:  Beskrivning  av  de 
hastigtgående  dieselmaskinerna,  några  specialfrågor,  erfaren¬ 
heter,  beräkning  och  konstruktion  samt  drift.  På  grund  av 
författarskapets  fördelning  på  tre  händer  hava  i  de  olika  avdel¬ 
ningarna  delvis  samma  frågor  kommit  till  behandling,  dock  ej 
så  att  detta  verkar  störande  eller  förminskar  bokens  värde. 
Fjärde  avdelningen  motsvarar  väl  knappast  sitt  namn,  men  är 
ej  desto  mindre  lärorik.  Boken  är  att  rekommendera  såsom 
en  god  och  vederhäftig  orientering  på  sitt  specialområde. 

E.  Hubendick. 

Die  Verbrennungskraftmaschinen  in  der  Praxis,  av  Hans 
Neumann,  Band  220  i  Bibliothek  der  gesamten  Technik.  4:de 
upplagan.  405  sid.  oktav,  285  fig.  Max  Jäneckes  förlag. 

Boken  är  ett  mycket  populärt,  beskrivande  arbete,  behand¬ 
lande  förbränningsmotorns  historia,  allmän  konstruktionsan- 
ordning,  bränslen,  anläggningar  med  förbränningsmotorer, 
undersökning,  utförda  konstruktioner  av  skilda  fabrikat,  för¬ 
bränningsmotorn  i  användning  samt  förbränningsmotorns 
ekonomiska  egenskaper.  Boken  är  vederhäftig  'samt  bland  de 
bättre  av  detta  slag.  E.  Hubendick. 

Insänd  litteratur. 

Hutte,  Des  Ingenieurs  Taschenbuch.  I  Bandet.  24:de  uppl. 

1  271  sid.  med  560  fig.  Berlin,  Wilhelm  Ernst  &  Sohn, 
1923.  Pris  kr.  7. 

Dusing,  k.,  Einfiihrungin  die  Mathematik  und  Mechanik. 

(Fur  Werkmeister,  Monteure  u.  s.  w.)  122  sid.  med  156  fig. 

Leipzig,  Max  Jänecke. 

Goetz,  A.,  Physik  und  Technik  des  Hochvakuums.  140 

sid.  med  69  fig.  Braunschweig,  Friedr.  Vieweg  &  Sohn, 
1922.  Pris  kr.  3:  50. 

Laudien,  K.,  Die  Maschinenelemente.  II  Bandet.  Tredje 
uppl.  375  sid.  med  1  220  fig.  Leipzig,  Max  Jänecke,  1923. 
Pris  kr.  5:  60. 

Igel,  Martin,  Handbuch  der  Dampflokomotiven.  606  sid. 

med  550  fig.  Berlin,  M.  Krayn,  1923.  Pris  kr.  12:60. 
Zietemann,  Const.,  Die  Dampfturbinen,  I,  Theorie.  150 
sid.  med  58  fig.  Sammlung  Göschen,  1923.  Pris  kr.  0:90. 
Körting,  Johannes,  Heizung  und  Liiftung,  I.  136  sid. 

med  24  fig.  Sammlung  Göschen,  1922.  Pris  kr.  o:  90. 
Greiner,  Wilhelm,  Die  Transmissionen.  3:dje  uppl.  242 
sid.  med  209  fig.  Leipzig,  Max  Jänecke,  1923. 
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Schweissguth,  P.  P.,  Freiformschmiede.  Del  I  och  II. 
Sammanl.  146  sid.  med  352  fig.  Berlin,  Julius  Springer, 
1922 — 1923. 

Meyer,  Hermann,  Mechanische  Technologle  der  Metalle. 

3:dje  uppl.  292  sid.  med  354  fig.  Leipzig,  Max  Jänecke, 
1923.  Pris  kr.  4:  20. 

Georgi,  F.  och  Schubert,  A.,  Die  Technik  der  Stanzerei. 

5:te  uppl.  231  sid.  med  165  fig.  Leipzig,  Max  Jänecke,  1923. 
Kammerer  och  H.  Cranz,  Versuche  mit  Zahnrädern 
von  Strassenbahnwagen.  Markmann,  A.,  Versuche  mit 
schnellaufenden  Riemscheiben.  36  sid.  med  16  fig. 
Munchen,  R.  Oldenbourg,  1923.  Pris  kr.  2:  80. 

Schiebkr,  A.,  Zahnräder,  Zweiter  Teil,  Räder  mit  schrägen 
Zähnen.  2:dra  uppl.  128  sid:  med  137  fig.  Berlin,  Julius 
Springer,  1923.  Pris  kr.  3:  50. 

Kienzle,  Otto,  Passungssysteme.  148  sid.  med  145  fig. 

Berlin,  Verlag  des  Vereines  deutscher  Ingenieure,  1922. 
Peiser,  Herbert,  Grundlagen  der  Betriebsrechnung  in 
Maschinenbauanstalten.  2:dra  uppl.  215  sid.  Berlin,  Julius 
Springer,  1923.  Pris  bunden  kr.  5:25. 


PATENT 


Revy  över  i  Sverige  år  1922  beviljade  patent  till  svenska 

patentsökande. 

(Forts,  från  sid.  36.) 

Rullager.  T.  A.  F.  Rydberg,  Stockholm.  Nr  50828.  Lagret 
försett  med  rullar,  anordnade  att  upptaga  tryck  i  de  tre  belastnings 
riktningarna,  och  med  rotationsaxlarna  liggande  i  genom  lageraxelns 
centrumlinje  gående  plan. 

Navbussning.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göteborg.  Nr  5082g. 
Två  navhylsor,  anordnade  den  ena  inuti  den  andra,  varjämte  den 
yttre  hylsan  är  hoptryckbar  så,  att  den  hopklämmes  kring  den  inre- 

Rullager.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göteborg.  Nr  50830. 
Rullarna  uppdelade  i  två  eller  flera  delar,  längs  rullaxeln  räknat,  vilka 
rulldelar  anligga  mot  varandra  medelst  sfäriska  anliggningsytor,  vil¬ 
kas  medelpunkt  är  belägen  på  lagrets  rotationsaxel. 

Reglerbar  transmissionsanordning.  A. -b.  Hässleholms  verkstäder, 
Hässleholm.  Nr  50831.  Rörelsen  överföres  från  en  drivaxel  till  en, 
en  vinkel  med  densamma  bildande,  annan  axel  medelst  hävarms-  och 
spärrhakemekanismer,  samt  excentrar. 

Smörjanordning  för  vevslakar  0.  d.  E.  LöF,  Stockholm.  Nr  50832. 
Smörjanordningens  drivanordning  utgöres  av  en  längs  vevstaken  för¬ 
lagd  stång,  som  är  förbunden  å  ena  sidan  med  utmatningsanordnin- 
gen  och  å  andra  sidan  med  en  excentriskt  anbragt  vevtapp. 

Anordning  vid  trycksmörjningsapparater.  J.  &  C.  G.  Bolinders 
mek.  verkstads  a. -b.,  Stockholm.  Nr  50835.  Pumpkolvar,  förbundna 
med  sina  resp.  drivorgan  medelst  bajonettliknande  kopplingsanordnin- 
gar  på  det  sätt,  att  de,  då  dessa  kopplingsanordningar  äro  tillslagna, 
av  drivorganen  drivas  tvångsvis  i  båda  riktningarna. 

Automatisk  smörjanordning  för  lager.  K.  R.  Blomberg,  Huvud- 
sta.  Nr  50887.  I  förbindelseledningen  mellan  reservoaren  och  olje- 
behållaren  är  insatt  en  vertikal  skiva,  som  tillsamman  med  ett  luftrör 
bildar  ett  oljelås. 

Glidlager.  E.  W.  Lindholm,  Stockholm.  Nr  50888.  Lagret,  av¬ 
sett  för  hastigt  roterande  spindlar,  är  medelst  särskilda  anordningar 
åtsättbart. 

Fluidumkran.  C.  Cederroth  och  G.  Wedholm,  Stockholm.  Nr 
5088g.  Två  direkt  mot  varandra  anliggande  skivor,  av  vilka  den  ena 
är  fast  och  den  andra  vridbar;  båda  skivorna  försedda  med  genom- 
loppshål,  som  kunna  bringas  att  samverka  med  varandra,  varande 
vridskivan  anbragt  innanför  den  fasta  och  pressad  mot  densamma 
av  vattentrycket. 

Anordning  för  kullager.  E.  A.  Forsberg,  Stockholm.  Nr  5og4g. 
Utsprång  eller  stödytor  bildade  av  tvärs  över  ringdelarnas  tvärsektion 
sig  sträckande  ytor. 

Kullager.  A. -b.  Bursells  excenterkullager,  Örebro.  Nr  5og5o. 
Yttre  löpringen  uppburen  av  en  bärring,  som  utgöres  av  två  med 
varandra  parallella  och  såsom  stoppringar  utbildade  hälfter  med  in¬ 
vändigt  vinkelformig  tvärsektion. 

Rullhdllare  för  rullager.  A.- b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göte¬ 
borg.  Nr  5og52.  Med  rullarna  vridbart  förenade  organ,  försedda 
med  utåt  cylindriska  styrtärningar,  lagrade  i  på  motsvarande  sätt 
formade  säten  i  på  sidorna  om  rullarna  anordnade  stödringar. 

Anordning  för  fastklämning  av  kullager  vid  en  axel.  A. -b.  Vul- 


can verken,  Göteborg.  Nr  51030.  Mellan  axeln  och  lagret  äro  pla¬ 
cerade  tre  stycken  hylsor,  av  vilka  en  är  symmetrisk  och  stöder  mot 
de  båda  andra  hylsorna. 

Rullhållare.  A. -b.  Vulcanverken,  Göteborg.  Nr  51034.  Skilje¬ 
delar  mellan  rullarna  äro  försedda  med  i  rullkransens  riktning  och 
utanför  rullarnas  ändyta  gående  utsprång. 

Delad  remskiva.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göteborg.  Nr 
51086.  Rembanan  delad  vid  två  eller  flera  diametralt  motsatta  stäl¬ 
len,  samt  skarvställena  så  anordnade  och  så  utbildade,  att  de  parvis 
balansera  varandra. 

Kombinerat  axial-  och  radialknllager .  A. -b.  Svenska  kullager¬ 
fabriken,  Göteborg.  Nr  51087.  Radiallagret  utfört  med  ena  löp¬ 
banan  cylindrisk,  så  att  dess  ena  löpring  jämte  kulorna  kan  förskjutas 
axiellt  i  båda  riktningarna;  mellan  axial-  och  radiallagret  äro  an- 
bragta  fjädrande  ringar. 

Navbussning  för  nollskivor.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göte¬ 
borg.  Nr  51088.  Bussningshylsan  med  de  i  densamma  anbragta  kul- 
eller  rullagren  är  omsluten  av  två  symmetriska  plåtkåpor,  som  fast- 
hållas  vid  bussningshylsan  eller  vid  nollskivans  nav  eller  vid  båda¬ 
dera. 

Länksystem  för  bibringande  av  rullningsrörelse.  S.  G.  WiNG- 
qvist,  Göteborg.  Nr  51095.  Vid  ett  förekommande  system  till  er¬ 
nående  av  angivet  syfte  den  anordningen,  att  hjälplänken  har  kon¬ 
stant  längd  mellan  styraxlarna,  varigenom  dess  rörliga  styraxel  kom¬ 
mer  att  beskriva  en  cirkelbågformad  bana. 

Axelkoppling.  A.  b.  Pumpseparator,  Stockholm  Nr  51288.  Kopp¬ 
lingen  av  medbringarsystem  med  spärrullar,  vilkas  rörelse  från  in¬ 
grepp  är  begränsad. 

Rullager  med  koniska  rullar.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken, 
Göteborg.  Nr  51552.  Rullarna  anligga  med  sina  styrhuvuden  mot 
invändiga,  cylindriska  ytor  å  den  yttre  lagerringen. 

Variabel  utväxlingsanordning.  K.  E.  Sundman,  Stockholm.  Nr 
51656.  En  rätt  så  sinnrik  anordning;  medger  ändring  av  utväxlings- 
förhållandet  i  önskad  grad. 

Anordning  för  löpringar  vid  kullager.  A. -b.  Kullagerverken, 
Stockholm.  Nr  51725.  Löpringen  utgöres  av  ett  rör  av  fjädrande 
material  med  genom  inpressning  åstadkomna  löpbanor  för  kulorna. 

Kugghjul.  A. -b.  Svenska  kullagerfabriken,  Göteborg.  Nr  51835. 
Kuggarnas  toppytor  äro  konvexa  i  kuggens  längdriktning  räknat. 

Anordning  vid  remskarvningshakar  av  metalltråd.  B.  J.  Löf- 
quist,  J.  L.  Borg  och  A.  E.  Gustafsson,  Göteborg.  Nr  52124. 
Metalltråden  är  omböjd  till  en  bygelformad  slinga,  vilken  är  vecklad 
omkring  fästarmarna  tätt  intill  resp.  öglor  på  sådant  sätt,  att  öglorna 
stadigt  sammanhållas  intill  varandra  emot  verkan  av  event.  upp¬ 
trädande  sidopåkänningar. 

Transmissionsväxel  med  kulor  eller  rullar  för  kraftens  överfö¬ 
rande.  F.  W.  Brändes,  Fälhult.  Nr  52181. 

Tätningsanordning  mellan  roterande  och  stillastående  maskinele¬ 
ment.  A. -b.  Atlas-Diesel,  Stockholm.  Nr  52315. 

Anordning  vid  transmissionslager.  A. -b.  Vulcanverken,  Göteborg. 
Nr  52372.  Anliggningsytorna  mellan  bygeln  och  locket  äro  av  ko- 
nisk  form,  varigenom  bygelns  av  locket  förenade  ändar,  vid  en  ge¬ 
nom  skruvar  el.  dyl.  åstadkommen  relativ  rörelse  av  locket  mot 
bygeln,  komma  att  dragas  mot  varandra  och  klämma  ihop  bygeln 
kring  lagerhuset, 

Kulhållare  för  kullager.  Klosters  a. -b.,  Stockholm.  Nr  52504. 
Hållareringen  består  av  två  inuti  varandra  anbragta  koner,  varvid 
de  mellan  kullägena  befintliga  delarna  äro  försedda  med  försänkta 
hål  för  kulorna. 

Bromsanordning  vid  utväxlingsinrättningar  med  föränderlig  ut- 
växling.  E.  O.  G.  Lundin,  Hultsfred,  G.  Linden,  Eksjö,  och  A. 
G.  Höjer,  Nässjö.  Nr  52505.  Flera  bandbromsar  förbundna  med 
ett  .antal  på  en  gång  vridbara  excentrar,  som  äro  så  förställda  rela¬ 
tivt  varandra,  att  de  vid  vridningen  i  följd  efter  varandra  åtdraga 
och  frigöra  bromsbanden. 

Rullager.  K.  C.  M.  C.  Martin,  Göteborg.  Nr  52614.  Yttre 
rullbanan  är  konkav,  inre  rullbanan  konvex.  Åtminstone  den  ena 
rullbanan  är  sfärisk. 

Kraftöverföringsanordning  med  backslag.  Svenska  turbinfabriks 
a. -b.  Ljungström,  Finspong.  Nr  52662.  Axlarna  omgiva  varandra, 
varvid  den  inre  axeln  når  ett  stycke  utanför  den  yttres  ena  ände  och 
där  är  förenad  med  denna  medelst  en  omkastbar  koppling. 

Anordning  för  upptagande  av  vid  fram-  och  återrörliga  maskin¬ 
delar  uppstående  sidotryck.  E.  I.  Gustafsson  och  G.  R.  Hell¬ 
berg,  Torshälla.  Nr  52784.  Rullar  äro  för  ändamålet  anordnade, 
vilkas  axlar  äro  försedda  med  avfasningar,  som  anligga  mot  väggarna 
av  i  maskindelen  befintliga  spår. 
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INNEHÅLL:  Från  maskinhallen  på  jubileumsutställningens  exportfält.  —  Några  av  de  senare  årens  nyheter  på  ånglokomotiv- 
området,  av  förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg.  —  Patent. 


Fig.  i. 


FRÅN  MASKINHALLEN  PÅ  JUBILEUMSUTSTÄLLNINGENS  EXPORTFÄLT. 


Det  är  ej  ofta,  man  har  anledning  bliva  entusiasmerad 
av  en  utställning.  Göteborgsutställningen  är  emel¬ 
lertid  i  sitt  slag  enastående,  den  inleder  en  ny  epok  i 
utställningars  ordnande.  Man  iakttager  över  allt  konse¬ 
kvent  genomförd  en  ny  princip,  vilken  blivit  kallad  kol¬ 
lektivutställning.  Denna  princip  är  även  genomförd  i 
maskinhallen,  såsom  av  det  följande  skall  framgå. 

I  entréhallen  äro  dels  å  reliefkartor,  dels  å  grafiska 
framställningar  av  Kungl.  Kommerskollegium  anordnad 
en  utomordentligt  instruktiv  framställning  av  vårt  lands 
industri  och  handel  i  olika  avseenden  och  under  olika 
tider.  Denna  utställning  kan  betraktas  såsom  nyckeln  till 
den  där  innanför  belägna  industriutställningen. 

Från  entréhallen  inkommer  man  i  maskinhallen,  vilken 
giver  ett  imponerande  intryck,  hög  och  ljus  som  den  är, 
200  m  lång,  35  m  bred  och  19  m  hög  samt  utan 
mellanväggar. 

En  blick  i  hallen  giver  ett  helare  och  redigare  intryck 
än  som  är  vanligt  finna  på  utställningar,  man  känner  sig 
orienterad  redan  från  början  samt  iakttager  en  enhetlighet 
och  ordning,  som  är  ovanlig.  Anledningen  härtill  är  dels 


den  enhetliga  skyltningen  med  enkla  firmaskyltar  i  svarta 
bokstäver  på  vit  botten  över  de  olika  utställarnas  platser, 
dels  att  här  ej  exponeras  de  produkter  varje  firma  produ¬ 
cerar  utan  varugrupper  tillverkade  av  olika  fabrikanter. 
De  olika  maskinerna,  som  utställas  i  hallen,  äro  uppdelade 
i  nio  specialgrupper  och  tre  allmänna  grupper.  Möjlig¬ 
heten  att  lätt  orientera  sig  underlättas  ytterligare  i  hög 
grad  därigenom  att  katalognumren  å  montrarna  äro  tryckta 
å  kartonger  med  en  för  varje  specialgrupp  karakteristisk 
färg,  under  det  att  de  tre  allmänna  gruppernas  nummer 
äro  tryckta  å  vit  kartong. 

Grupperna  äro: 

A  (vit)  Vågar,  tvättmaskiner,  kvarnmaskiner,  ångko- 

kare,  byggnadsmaskiner,  transportörer,  ång- 
ekonomi. 

B  (gul)  Träförädlingsmaskiner. 

C  (grön)  Jordbruks-  och  väghållningsmaskiner. 

D  (ljusröd)  Förbränningsmotorer. 

E  (vit)  Krigsmateriel. 

F  (brun)  Ångturbiner. 
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G  (orange)  Fartygsmaskinanläggningar  och  fartygsutrustnin- 
gar. 

H  (blå)  Kompressorer  och  pumpar. 

J  (violett)  Tryckerimaskiner  och  automater. 

K  (grå)  Verktygsmaskiner. 

L  (vit)  Vattenmotorer,  gjuterimaskiner,  lyftanordningar 

och  maskiner  för  cellulosaindustri. 

M  (högröd)  Järnvägsmateriel  och  signalanordningar. 

Maskiner  inom  varje  grupp  äro  inom  hallen  samman¬ 
förda  inom  ett  sammanhängande  och  väl  markerat  område. 
Detta  medför  sålunda,  att  fabriker  med  ett  flertal  tillverk¬ 
ningar  måste  utställa  på  flera  olika  platser  inom  hallen. 
Besökaren  finner  emellertid  inom  kort  det  goda  i  anord¬ 
ningen.  Intresset  vid  ett  studium  av  utställningsföremålen 


sin  egen  väg  oberoende  av  alla  andra  och  sökte  ordna 
sin  monter  så  i  ögonen  fallande  som  möjligt.  Nu  be¬ 
hövas  inga  pompösa  anordningar.  Varorna  få  ensamma 
tala  sitt  språk,  och  firmanamnen  upplysa  om  vem  som 
tillverkat  det  ena  eller  det  andra  föremålet.  Det  helt 
visst  ej  lätta  arbetet  att  övertyga  företagen  om  fördelarna 
med  kollektivutställning  och  dess  ordnande  har  vilat  på 
maskinindustriföreningens  verkställande  direktör,  civilingen¬ 
jör  A.  Kruse. 

Vad  som  vid  ett  studium  av  de  olika  maskingrupperna 
rent  av  frapperar,  är  den  genomgående  höga  kvalitet  ma¬ 
skinerna  äga.  Det  är  även  denna  som  möjliggjort  och  kom¬ 
mer  att  möjliggöra  för  vår  industri  att  framgångsrikt  göra 
sig  gällande  på  världsmarknaden.  Man  måste  även  fram¬ 
hålla,  att  då  kvalitetens  framträdande  ökas  genom  det 


Fig.  2. 


behöver  ej  slitas  från  det  ena  till  det  andra  maskinslaget, 
och  jämförelser  erfordra  ej  ett  kringlöpande  och  letande 
i  olika  delar  av  hallen.  Man  har  framför  sig  en  utställ¬ 
ning  i  smått  av  vad  landet  förmår  på  ett  visst  maskin¬ 
tekniskt  område,  t.  e.  förbränningsmotorområdet.  Vidare 
torde  i  betraktande  av  att  vi  här  hava  att  göra  med  en 
exportutställning  även  en  annan  fördel  vara  att  anteckna. 
Landets  industri  framträder  såsom  ett  helt,  sökande  vinna 
respekt  och  förtroende  på  världsmarknaden,  och  konkur¬ 
rensen  de  enskilda  företagen  emellan  hålles  i  bakgrunden. 
Häri  ligger  onekligen  ett  stort  framsteg.  I  framgång  för 
svensk  industri  ser  det  enskilda  industriföretaget  sin  egen 
fördel. 

Man  gör  sig  onekligen  den  frågan,  varför  ej  tidigare 
denna  utställningsprincip  blivit  tillämpad.  Det  borde  ju 
legat  klart  för  envar,  att  en  utställning  bör  vara  detta 
och  ej  en  marknad.  Förklaringen  är  väl  att  söka  däri, 
att  vi  nu  i  vårt  land  hava  starka  industrisammanslut¬ 
ningar,  i  detta  fall  Sveriges  maskinindustriförening,  vilka 
tillkommit  i  och  för  tillvaratagandet  av  gemensamma  in¬ 
tressen.  Så  länge  ej  dylika  funnos,  gick  varje  företag 


kollektiva  utställningssättet,  torde  denna  nya  metod  vara 
av  största  betydelse  och  värd  de  uppoffringar,  som  från 
utställarnas  sida  varit  förbundna  därmed.  Den  uppgift 
utställningen  velat  fylla  har  även  därigenom  vunnit  ökad 
betydelse. 

När  man  från  entréhallen  inkommer  i  maskinhallen, 
fångas  blicken  av  en  över  huvudgången  på  7  m  höjd 
monterad  ångackumulator.  Denna  bildar  kärnan  inom  den 
första  allmänna  gruppen,  vilken  är  placerad  i  hallens  nedre 
del.  Denna  ångackumulator  är  åter  ett  bevis  på  svensk 
genialisk  ingenjörskonst  och  torde  tilldraga  sig  mången 
främmande  besökares  intresse.  Dess  användningssätt  be¬ 
lyses  ytterligare  genom  utställda  modeller  samt  ritningar, 
fotografier  och  provningsresultat  från  utförda  anläggnin¬ 
gar.  I  denna  grupp  återfinnas  även  andra  anordningar 
för  ånga  och  värme  såsom  kok-,  bryggeri-  och  rengörings- 
apparater. 

Även  arcaregulatorn  har  här  fått  sin  plats,  varjämte  i  denna 
allmänna  grupp  finnas  en  del  andra  tillverkningar  såsom 
vågar,  Sandvikens  transportband,  kvarnmaskinerier,  maski¬ 
ner  för  byggnadsändamål  m.  m. 
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Fortsättes  huvudgången  framåt  förbi  ångackumulatorn, 
finner  man  träförädlingsmaskiner  till  vänster  och  jord- 
bearbetnings-  och  vägmaskiner  till  höger. 

Inom  den  förra  gruppen  återfinnas  bl.  a.  Jonsereds 
fabriker,  Beronius  mek.  verkst.  samt  J.  &  C.  G.  Bo¬ 
lind  ers  me  k.  verkst.  med  stora  charmanta  utställningar 
ådagaläggande  den  mycket  höga  nivå  denna  maskintill¬ 
verkning  intager  i  vårt  land. 

Den  senare  gruppen  med  bl.  a.  A.-b.  J.  V.  Sven¬ 
sons  motorfabrik,  Munktells  mek.  verkst.,  A.-b.  June- 
plogen,  A.-b.  Lindholmen — Motala  m.  fl.  uppvisar 
ett  flertal  motorplogar  och  traktorer.  Invid  ena  lång¬ 
väggen  utställa  Norrahammar  och  Öfverum  sina  väl¬ 
kända  tillverkningar. 

Efter  dessa  båda  grupper  kommer  maskinutställningens 
största  branschutställning  upptagande  hallen  i  hela  dess 
bredd  och  fram  till  dess  midt,  förbränningsmotorer.  Vi 
finna  här  utombordsmotorer  från  A.-b.  Archimedes,  A.-b. 
Pentaverken,  Arvid  Lind  m.  fl.,  bensinmotorer  från 
A.-b.  Pentaverken  m.  fl.,  tändkulemotorer  från  flertalet 
av  Sveriges  för  denna  tillverkning  kända  fabriker  varvid 
särskilt  Bolinders,  Skandiaverken,  Jönköpings  mo¬ 
torfabrik  och  Bergsund  utställa  maskiner  av  rätt  bety¬ 
dande  dimensioner  samt  dieselmotorer  från  A.-b.  Atlas 
Diesel,  varest  en  850  hkrs  U  båtsmotor,  en  160  hkrs järn- 
vägsmotor  samt  en  ny  tvåtaktsmotor  fånga  intresset. 

Komna  till  hallens  midt  göres  ett  behagligt  avbrott  i 
längdens  enformighet  genom  en  på  fyndigt  sätt  anordnad  ny 
terasserad  gruppering  vinkelrätt  mot  hallens  längdriktning. 
Den  här  uppkomna  korsningen  av  olika  hallar  har  skick¬ 
ligt  utnyttjats  för  uppställning  av  en  30,5  cm  haubits  med 
den  respektabla  vikten  av  135  000  kg,  tillverkad  vid 
Bofors. 

På  båda  sidor  om  haubitsen  är  gruppen  ångturbiner 
anordnad,  i  vilken  deltaga  de  Lavals  ångturbin,  Stal- 
t  ur  b  in  och  Jönköpings  me  k.  verkst.  Den  förstnämnda 
exponerar  maskiner  från  7  till  1  200  hkr  samt  en  2  000 
hkrs  turbinväxel  med  utväxling  från  4  750  till  75  v/min. 
Stalturbin  utställer  bl.  a.  ett  fullständigt  skovelhjulsystem 
för  6  000  kW. 

Upptagande  hallens  mellanparti  har  man  därefter  grup¬ 
pen  fartygsutrustningar  m.  m.  varest  framför  allt  märkes 
hallens  mest  imponerande  monter,  vilken  även  kunnat  till¬ 
höra  gruppen  förbränningsmotorer,  ett  fartygs  dieselma- 
skinrutn  med  propellermaskineri  och  hjälpmaskiner  från 
Götaverken.  Propellermaskineriet  utgöres  av  en  2  000 
hkrs  sexcylindrig  dieselmotor,  och  de  på  dess  sidor  natur- 
troget  anordnade  hjälpmaskinerna  omfatta  tre  st.  75  hkrs 
dieselmotorer  med  dynamomaskiner  samt  instrumenttavla 
å  ena  sidan  samt  å  andra  sidan  elektromotordrivna  kyl¬ 
vattenpump,  manöverkompressor,  två  smörjoljepumpar,  bränn¬ 
oljepump,  barlast-  och  länspump  samt  donkeypanna  och 
ångdriven  reservkompressor.  Illusionen  av  maskinrum  hö- 
jes  i  ej  ringa  grad  genom  den  fyndiga  åtgärden  att  mon¬ 
terns  hela  golvplan  är  betäckt  med  durkplåtar.  Utställ¬ 
ningen  är  imponerande. 

Av  till  samma  grupp  hörande  utställare  må  nämnas  den 
även  imponerande  utställningen  av  Welins  dävertar  även¬ 
som  Ceder valls  propelleraxelhylsor,  Instrument  a.-b. 
Lyths  och  Svenska  a.-b.  Navigatörs  instrument. 

Delvis-  på  sidorna  av  dessa  utställningar  gruppera  sig 
till  höger  pumpar  och  kompressorer  och  till  vänster  tryc¬ 
kerimaskiner  och  automater.  I  den  förra  gruppen  märkas 
Luth  &  Roséns  el.  a.-b.,  Henriksons  sprutfabrik, 
Tullgarns  gjuteri,  Gjuteri-  och  pumpfabriks  a.-b 
m.  fl.  utställande  kolv-  och  centrifugalpumpar,  sprutor  samt 
luftkompressorer  och  kylmaskiner.  Den  senare  gruppen, 
omfattande  ett  flertal  firmor,  tyder  på  en  högt  utvecklad 
teknik  även  inom  denna  bransch. 


Pa  vänstra  sidan  av  hallen  befinner  sig  även  gruppen 
verktygsmaskiner,  varibland  Köpings  m ek.  verkst.,  Munk¬ 
tells,  Svenska  Maskinverken,  Kockums  me  k.  verk  st., 
Lidköpings  mek.  verkst.  m.  fl.  Särskilt  observeras  här 
fräsar  och  snabbsvarvar  av  modern  konstruktion  och  kraf¬ 
tig  byggnad. 

I  hallens  midt  och  vid  dess  vänstra  sida  följer  så  den 
tredje  allmänna  gruppen,  i  vilken  särskilt  observeras  vårt 
lands  två  största  vattenturbinfabriker.  Bland  utställda  före¬ 
mål  må  nämnas  skövlar  till  ett  peltonhjul  om  14  500  hkr 
vid  278  m  fallhöjd  och  250  v/min.  samt  löphjulet  till 
en  rysk  anläggning  vid  Volhov  om  11  500  hkr  vid  10,5 
m  fall  och  75  v/min,  en  pjäs  med  en  största  diameter 
på  c:a  5  m.  Dessa  hjul  äro  från  Verkstaden  i  Kri¬ 
stinehamn.  Finshyttan  utställer  modell  till  världens 
största  vattenturbinhjul,  system  Lawaczeck,  för  Lilla  Edet, 
utvecklande  10  000  hkr  vid  6,5  m  fall  och  62,5  v/min. 
Dess  diameter  är  6  m  och  det  förbrukar  150  m3  vatten 
per  sek.  Bl.  a.  märkas  barkmaskiner,  knutsil,  sågram 
från  Karlstads  mek.  verkst.,  malmvagnar  från  Arboga 
mek.  verkst.  och  formmaskiner  från  A.-b.  Gjuteri- 
m  a  skin  er. 

Nästa  grupp  är  järnvägsmateriel  anordnad  i  hallens  midt 
i  form  av  en  mindre  säckstation  med  två  innestående  lok, 
ett  på  vardera  sidan  samt  spåranordningar,  ställverk  och 
signalanordningar  i  dess  midt.  Det  ena  loket  är  från  Nyd- 
qvist  &  Holm,  ett  10-kopplat  godstågslok  med  tender 
för  Ryssland,  det  andra  från  Lindholmen-Motala,  ett 
statens  järnvägars  snälltågslok  med  tender  typ  littra  Gb. 
En  högintressant  monter  i  denna  grupp  är  A.-b.  Ljung¬ 
ströms  ångturbin.  Här  finna  vi  turbinen  till  ett  1  800 
hkrs  turbinlok,  turbinen  till  fläkten,  150  hkr,  samt  turbi¬ 
nen  till  matar-  och  kondenspump,  20  hkr.  Den  sist¬ 
nämnda  gör  40  000  v/min.  och  har  å  samma  axel  som 
turbinhjulet  matarpumpens  centrifugalpumphjul,  en  liten 
tingest  som  man  näppeligen  lägger  märke  till,  om  den  ej 
påpekas.  Intressantast  är  dock  demonstrationen  av  till¬ 
verkningssättet  av  kondensorelementen,  en  metod  som  i 
genialisk  djärvhet  och  enkelhet  är  enastående.  Även 
Ljungströms  förvärmare  är  utställd.  Slutligen  komma 
Elektr.  svetsnings  a.-b.  utställning  med  flera  föremål 
av  intresse  samt  Sv.  a.-b.  Gasaccumulators  högintres¬ 
santa  och  omfångsrika  monter,  bland  vars  många  »under¬ 
verk»  må  nämnas  glödljusfyren  med  automatiskt  utbyte 
av  söndergångna  glödstrumpor. 

Vi  hava  här  hunnit  till  maskinhallens  slut.  Från  denna 
leder  en  bred  trappa  upp  mot  »Kullagerterrassen»,  varest 
transmissioner  och  andra  maskintillbehör  äro  utställda.  Bre¬ 
daste  platsen  intager  här  A.-b.  Svenska  kullagerfabri- 
ken  med  en  både  intressant  och  roande  utställning.  För 
första  gången  exponerar  fabriken  sina  vevaxlar  i  delar 
med  rullager  för  vevtapp  och  axellager,  en  ur  såväl  kon¬ 
struktion  som  tillverkning  intressant  produkt. 

Till  höger  om  kullagerterrassen  hava  Sveriges  samtliga 
velocipedfabriker  utställning  av  sina  tillverkningar  i  en  ge¬ 
mensam  mindre  hall. 

Den  korta  redogörelse  för  Jubileumsutställningens  ma¬ 
skinavdelning,  som  här  givits,  torde  komma  att  följas  av 
sakliga  redogörelser  för  olika  grupper  av  maskiner.  Att 
Göteborgs  stad  på  ett  glänsande  sätt  löst  sin  uppgift  att 
anordna  en  exportutställning,  torde  stå  utom  allt  tvivel,  och 
utan  att  förfalla  till  förhävelse  torde  kunna  påstås,  att  den 
svenska  maskinindustrien  har  heder  av  sitt  framträdande  i 
maskinhallen.  Den  främmande  besökaren  kan  ej  undgå 
att  få  respekt  för  en  industri,  som  på  ett  så  i  ögonen 
fallande  sätt  förmår  producera  varor  av  hög  kvalitet,  och 
som  därtill  utmärkes  såsom  framställare  av  en  mångfald 
artiklar,  vilka  prägla  den  svenska  teknikens  egenart,  och 
vilka  ej  skådas  annorstädes  i  världen. 
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1  samband  med  maskinhallen  må  även  nämnas  några 
ord  om  minnesutställningens  industrihistoriska-  och  skepps- 
byggeriexpositioner.  Den  förra,  vilken  vad  såväl  kvantitet 
som  kvalitet  beträffar  är  ett  verkligt  storverk,  ett  tekniskt 
museum  av  rang,  tillkommet  genom  Göteborgs  stads  fram¬ 
synta  offervillighet  och  några  entusiastiska  mäns  outtrött¬ 
liga  intresse,  bjuder  på  en  del  föremål,  vilka  otvunget  locka 
till  en  jämförelse  mellan  nutid  och  faren  tid.  Inkomna 
iakttages  en  av  Jonsereds  fabrikers  a. -b.  tillverkad 
axelsvarv  troligen  från  förra  midten  av  1800-talet,  med 
prisma  av  trä  med  hörnen  skodda  med  vinkelskenor  av 
plåt  och  löpskena  av  ett  på  träprisman  fastskruvat  platt¬ 
järn  samt  stål  hållet  för  hand.  Av  ej  mindre  intresse  är 
en  annan  svarv  tillverkad  av  Köpings  mekaniska 
verkstad  på  1850-talet,  samt  en  patronsvarv  av  för  sin 
tid  betydande  dimensioner  gjord  vid  Motala  verkstad 
sannolikt  även  vid  midten  av  1800-talet.  En  annan  ma¬ 
skin  av  intresse  är  en  bultgängmaskin  tillverkad  1885 
vid  Hall stahammars  bruk.  Huru  oändligt  stor  är  ej 
skillnaden  mellan  dessa  från  den  svenska  teknikens  barn¬ 
dom  stammande  maskiner  och  de  moderna  vi  sett  i  ma¬ 
skinhallen. 

Gå  vi  så  till  motorer  och  kolvmaskiner,  är  utvecklingen 
ej  mindre.  En  bland  de  intressantaste  maskinerna  är  en 
liggande  biåsmaskin  driven  av  vattenhjul  för  franch-comté- 
härd,  tillverkad  1839  på  Billingsfors  bruk  i  Dalsland. 
Blåsmaskinscylindrarna  äro  sammanskruvade  av  fyra  plåtar 
och  maskinen  sålunda  utrustad  med  fyrkantiga  »cylindrar». 

En  bland  de  dyrbaraste  klenoderna  i  samlingen  är  en 
komplett  John  Ericssons  varmluftmaskin,  tillverkad  på 
1850-talet  vid  Åkers  styckebruk.  Denna  har  till  våra 


dagar  arbetat  i  Strömstads  varmbadhus.  Densamma  är 
måhända  den  enda  till  alla  delar  komplett  bibehållna  calo- 
rickmaskin  som  finnes. 

En  ångmaskin,  liggande,  encylindrig  med  expansionsslid 
tillverkad  vid  Göteborgs  mek.  verkst.  1869  och  en 
vattenturbin,  s.  k.  »hornturbin»,  från  Storfors  bruk  visa 
även  prov  på  forna  tiders  motorteknik.  Det  skulle  föra 
för  långt  att  ens  antydningsvis  meddela  mera  av  allt  som 
finnes  i  detta  museum. 

Skeppsbyggeriutställningen  giver  även  prov  på  forna  ti¬ 
ders  maskinteknik.  Vad  som  emellertid  där  mer  än  annat 
fångar  det  historiska  intresset,  är  ett  flertal  små  modeller 
över  John  Ericssons  varmluft-  och  solmaskiner,  vilka  i 
och  för  utställningen  välvilligt  utlånats  från  Amerika.  Man 
må  giva  uttryck  åt  den  förhoppningen,  att  det  må  kunna 
anskaffas  medel  för  utförande  av  kopior  av  dessa  model¬ 
ler  för  bevarande  i  John  Ericssons  fädernesland.  Allt 
för  litet  hava  vi  här  hemma  vårdat  oss  om  att  söka  åstad¬ 
komma  en  samling  av  de  arbeten  han  utfört,  och  vilka  i 
snillrikhet  och  djärvhet  visade  den  väg,  som  därefter  följts 
av  vårt  lands  förnämsta  skapande  tekniker,  de  Laval, 
Wenström,  Dalén,  och  Wingquist,  för  att  nämna  några 
av  de  främsta.  John  Ericssons  anda  besjälar  alltjämt 
svensk  maskinteknik. 

Slutligen  är  att  i  detta  samband  nämna  fiskeriutställ- 
ningen,  varest  en  av  de  äldsta  avancebåtmotorerna  är  ut¬ 
ställd,  vilken  i  1 7  år  användts  i  samma  båt,  samt  den  första 
av  Lysekils  mek.  verkst.  tillverkade  motorn.  Även 
dessa  giva  en  god  föreställning  om  utvecklingen  under  20 
års  svensk  motorteknik. 

E.  H. 


NÅGRA  AV  DE  SENARE  ÅRENS  NYHETER  PÅ  ÅNGLOKOMOTIVOMRÅDET. 


Av  förste  maskiningenjör  C.=  E.  Uddenberg. 


År  1921  torde  väl  få  anses  som  ett  märkesår  på  loko- 
motivbyggnadsområdet,  enär  då  de  första  praktiskt  an¬ 
vändbara  ångturbinlokomotiven  för  linjetjänst  sågo  dagen. 
Sveriges  insats  härutinnan  är,  genom  det  i  denna  tidskrift1 
utförligt  beskrivna  LjUNGSTRÖMska  turbinlokomotivet,  väl 
hävdad.  Många  och  stora  förbättringar  hava  emellertid 
även  gjorts  beträffande  kolvånglokomotiven,  och  för  en  del 
av  dessa  är  avsikten  att  här  nedan  lämna  en  kortfattad 
redogörelse. 


Fig.  1.  Tyska  riksjärnvägarnas  lokomotiv  litt.  Pio,  i-D-i, 
trillingöverhettare. 


Bland  nya  lokomotivtyper  förtjänar  omnämnas  tyska  riks¬ 
järnvägarnas  senaste  typ  Pio,  ett  i-D-i  trecylindriskt  per- 
sontågslokomotiv  med  ångöverhettning,  vilket  konstruerades 
och  byggdes  på  mindre  än  ett  års  tid  efter  samråd  mellan 

1  Se  T.  T.,  1922,  sid.  331  o.  f. 


Eisenbahn-Zentralamt  och  firman  A.  Borsig  i  Berlin-Tegal, 
från  vilken  firmas  verkstäder  det  utgick  den  8  april  i  fjol, 
som  nr  1 1  000  i  ordningen  av  där  byggda  lokomotiv  och 
i  sällskap  med  9  andra  av  samma  typ. 

Dess  konstruktion  framgår  av  fig.  1,  2  och  3.  Huvud¬ 
måtten  äro  följande: 


Cylinderdiameter  . 

Slaglängd  . 

Drivhjulens  diameter . 

Fast  hjulbas  . 

Total  »  . 

Totallängd  över  bufferterna 


o 

Ångtryck  . . 

Pannans  eldyta  . ! . 

Överhettaryta . 

Total  eldyta . 

Rostyta  . 

Största  axeltryck . c:  a 

Materialvikt  .  » 

Vikt  i  tjänst .  » 

Adhesionsvikt  . » 

Tenderns  vattenrymd .  » 

»  kolrymd .  » 

Största  hastighet .  » 


Avstånd  mellan  överhettarrörens  än¬ 
dar  och  fyrboxen . 

Avstånd  mellan  tubplåtarna  . 

Antal  och  diam.  å  överhettartuberna 

»  »  »  »  småtuberna  . 

Beräknad  dragkraft . 


3X520  mm 
660  » 

1  750  » 

4  000  » 

1 1  600  » 

2  2  980  » 

14  atm. 

220,7  m2 
82  »  =  37  % 

303  » 

4  » 

x  7  ton 

87  » 

98  » 

68  » 

3 1  >5  m3 
7,0  ton 

1 1  o  (120)  km/tim. 

600  mm 

5  800  » 

34st.  i25/i33mm 

T3 8  *  5°/55  » 

7  200  kg 


I 


Tyska  riksjärnvägarnas  1D1 — 3-cylindriskt  överhettnings-persontågslokomotiv,  litt.  Pio. 
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Fria  genomloppet  i  överhettarrören  0,27  m2 

»  »  »  tuberna  .  0,30  » 

Friktionsväggytan  i  överhettarrören  126  » 

»  »  tuberna  .  159  » 

Förhållandet  mellan  fria  genomlop¬ 
pet  och  totala  friktionsväggytan...  1  :  500 


Då  sistnämnda  förhållande  är  att  anse  som  ogynnsamt, 
har  stor  vikt  lagts  på  att  utexperimentera  lämpligaste  va¬ 
kuum  i  rökskåpet.  Genom  användande  av  en  640  mm 
vid  skorsten  och  160  mm  blästerdiam.  erhölls  under  prov¬ 
körning  ett  vakuum  av  91  mm  vid  en  medeleffekt  av  856 
hkr  och  0,09  atm.  mottryck  samt  fullt  tillräcklig  ångbild- 
ningsförmåga  hos  pannan. 

På  grund  av  de  i  förhållande  till  pannan  små  cylin¬ 
drarna  torde  typen  icke  vara  fullt  ekonomisk  för  tjänstgö¬ 
ring  i  längre  stigningar.  Trots  detta  har  man  vid  kör- 
ning  i  stigning  1:40  vid  en  hastighet  av  35  km/tim.  er¬ 
hållit  en  dragkraft  av  8  000  kg  i  tenderdragkroken  under 
fortfarighetstillståndet.  I  stigning  1:59  och  3°°  rn  kurvor 


pannstenen  får  där  avsätta  sig  å  löstagbara  galler,  som 
rengöras  vid  lokomotivets  spolning.  För  pannans  rengö¬ 
ring  äro  dessutom  anbragta  icke  mindre  än  14  stora  luckor 
och  16  mindre.  Undertill  å  rundpannans  främre  del  sker 
utblåsning  av  pannstenen. 

De  tre  med  enkel  expansion  arbetande  cylindrarna  verka 
samtliga  på  andra  kopplade  drivaxeln.  Högra  och  vänstra 
cylindergjutgodset  äro  fullständigt  lika.  Vevarna  äro  för¬ 
ställda  i  1200  vinkel  och  i  följande  ordning:  höger,  vänster, 
midt.  Slidanordningen  är  utförd  enligt  Heusingers  system, 
och  alla  tre  drivanordningarna  äro  lika,  men  oavhängiga 
av  varandra.  Omkastning  och  ändring  av  fyllningen  sker 
samtidigt. 

Matarvattenförvärmarens  avlopp  är  försett  med  vatten- 
avledare,  från  vilken  kondensvattnet  ledes  till  asklådan. 
Matarvattenpumpen  kan  inställas  på  visst  slagantal,  1 — 40  i 
minuten,  för  att  motsvara  vattenförbrukningen  för  tillfället. 

Lokomotivet  ar  försett  med  Borsigs  tryckluftsandare  och 
med  termoelektrisk  pyrometer  för  att  mäta  temperaturen  i 
högra  slidskåpet. 


Fig.  3.  Tyska  riksjärn vägarnas  1D1 — 3  cylindriskt  överhettnings-persontågslokomotiv,  litt.  Pio. 


har  en  tågvikt  av  309  ton  befordrats  med  en  medelhastig¬ 
het  av  38  km/tim.,  motsvarande  700  —  900  hkr  i  drag¬ 
kroken.  Högsta  indikerade  fortfarighetseffekt  registrerades 
därvid  till  2  200  hkr  med  69  kg  ångutveckling  per  m2 
eldyta  och  timme  samt  3450  C  överhettning  i  slidskåpen 
och  36  i°  i  överhettningslådan.  Ångförbrukningen  utgjorde 
rundt  1 5  kg  per  hkrtimme. 

Den  9  och  10  aug.  f.  å.  var  undertecknad  i  tillfälle  att 
deltaga  i  en  provtur  mellan  Berlin — Charlottenberg — Lehrte 
och  åter,  varvid  med  ett  tåg  om  720  tons  vagnvikt  nåddes 
en  största  hastighet  av  128  km/tim.  i  en  lutning  1:8  000. 
Sträckan  Lehrte — Stendahl  (135  km)  kördes  på  84  min. 
med  en  ångförbrukning  av  10,7  kg  per  eff.  hkr  och  med 
en  medeleffekt  av  1  250  hkr.  Vid  30  %  fyllning,  halv 
regulator  och  en  hastighet  =120  km/tim.  noterade  jag 
följande  avläsningar:  Ångtryck:  i  panna  =  13,0  kg/cm2, 
i  slidskåp  =11,6  kg/cm2.  Överhettning  =  310°.  Bläster- 
tryck  =  0,25  atm.  Vakuum:  i  skorsten  =  300/240  mm, 
rökskåp  =  250  mm,  fyrbox  =100  mm,  asklåda  =  40  mm. 

Speciellt  intressant  är  rostytan,  som  på  grund  av  för¬ 
hållandena  måste  med  sin  främre  del  trängas  in  mellan 
bakre  drivhjulen.  Detta  visade  sig  vara  förmånligt  för 
eldningen. 

Vid  tomgång  suges  luft  in  genom  en  ventil  å  överhett¬ 
ningslådan,  varigenom  luften  till  cylindrarna  blir  uppvärmd. 
Matarvattnet  inledes  i  en  dom  framtill  å  rundpannan,  och 


Anmärkningsvärdt  är  lokomotivets  lugna  gång  även  vid 
128  km/tim.  hastighet.  Detta  tillskrives  bl.  a.  den  åter- 
ställningsanordning,  som  är  anbragt  å  främre  och  bakre 
löpaxeln.  Den  består  av  en  spiralfjäder,  som  är  inbyggd 
i  boggiehuset  och  medelst  fjäderlock  och  bultar  stöder 
mot  ramplåten,  och  varigenom  axeln  hålles  i  sitt  midtläge. 
Främre  axeln  har  en  sidoförskjutning  av  75  mm  och  den 
bakre  100  mm  åt  varje  sida.  Återställandet  i  midtläget  sker 
genom  vågrätt  löpande  bladfjädrar. 

För  all  lokal  persontrafik  ävensom  för  påskjutningstjänst 
och  för  den  tyngre  godstrafiken  i  närheten  av  stora  drift¬ 
centra  användas  i  stor  utsträckning  tanklokomotiv,  och 
dessa  hava  börjat  antaga  avsevärdt  stora  proportioner.  Den 
15  juli  förra  året  utgick  som  det  10  ooo:de  lokomotivet 
från  Hannomag  (Hannoversche-Maschinenbau-Actien  Ge- 
sellschaft  vormals  Georg  Egestoff,  Hannover-Linden)  ett 
6-kopplat  tanklokomotiv  typ  F  (se  fig.  4),  av  vilken  typ 
10  st.  beställts  för  bulgariska  stalsbanorna.  Dessa  lok  äro 
dock  närmast  avsedda  för  påskjutningstjänst  samt  för  att 
framföra  300  tons  tåg  i  10  km  långa  stigningar  om  28:1  000 
och  i  kurvor  om  220  m  radie  med  en  hastighet  av  15  till 
20  km/tim.,  samt  hava  en  högsta  tillåten  hastighet  av  45 
km/tim.  De  äro  byggda  för  compound  utan  överhettning 
och  huvudmåtten  äro  följande: 

Cylinderdiam. .  620/900  mm 

Slaglängd . . .  700  » 
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Hjuldia  m.... 
Ångtryck  ... 

Rostyta . 

Eldyta  . 

Yattenrymd 


i  340  mm 
1  5  atm. 
4,6  m2 

2  52,5  » 

1 2  m3 


Fig.  4.  Bulgariska  statsjärnvägarnas  lokomotiv  typ  F.  Utgick  den 
15  juli  1922  som  nr  10000  från  Hannomag. 


Kolförråd .  5  ton 

Vikt  i  tjänst .  101  » 

Fast  hjulbas .  4  335  mm 

1  otal  »  .  7  225  » 

Total  längd  över  bufiferterna  .  14  400  » 


För  att  utröna  huruvida  med  överhettad  ånga  compound- 
systemet  är  överlägset  tvillingsystemet  hava  ungerska  stals - 
banorna  under  de  sista  åren  byggt  några  varandra  i  övrigt 
lika  lokomotiv  av  vardera  typen.  De  utförda  proven 
visade,  att  compoundlokomotiven  visserligen  voro  mera 
bränslebesparande,  men  att  de  fordrade  högre  ångtryck 
samt  genom  sin  mera  sammansatta  byggnad  krävde  större 
kostnader  för  underhåll  och  skötsel.  Ungerska  statsba¬ 
norna  hava  därför  övergått  till  lokomotiv  med  två  enkel- 
expansionscylindrar  istället  för  4-cylinder-compound-loko- 
motiv.  Deras  nyaste  snälltågslokomotiv  (se  fig.  5)  typ  2- 
C-O,  varav  58  äro  byggda  vid  egna  verkstäder  i  Budapest 
och  83  av  Henschel  &  Son  i  Cassel,  hava  följande 


huvudmått  :r 

Cylinderdiam .  570  mm 

Slaglängd .  650  » 

Drivhjulsdiam . .  1  826  » 

Boggiehjulsdiam .  1  040  » 

Ångtryck  .  12  atm. 

Överhettningstuber,  antal  o.  diam.  24  st.  12  5/1 3  3  mm 

Småtuber  »  »  »  120  »  46,5/57  » 

Tublängd .  5,0  m 

Eldyta  i  fyrboxen .  16,2  m2 

»  »  överhettningstuberna  .  50,1  » 


Fig.  5.  Ungerska  statsbanornas  lokomotiv  typ  2-C-O,  trilling- 
överhettare.  Byggt  vid  järnvägens  egna  verkstäder  i  Budapest  samt 
hos  Henschel  &  Sohn,  Cassel,  under  åren  1919 — 1922. 

1  Uppgifterna  från  ungerska  statsbanorna  äro  lämnade  av  maskin¬ 

ingenjör  Desider  Ledacs  Kiss,  Budapest. 


Eldyta  i  småtuberna  . 

»  total  . 

Överhettningsyta  . 

Rostyta .  . 

Vattenförvärmarens  värmeyta 

Fast  hjul  bas  . 

Total  »  . 

Max.  tryck  från  en  drivaxel  c:a 
Totalt  »  »  drivaxlarna  » 

Materialvikt . 

Vikt  i  tjänst  . 

Största  hastighet  . 

Teoretiskt  hkr-tal, cylindrarna  =  a 
»  »  »  pannan  =  b 

b:a  . 

Vikt  per  pannhkr  . 

»  »  cylinderhkr  . 

/  </1 2\ 

Dragkr. — mekan.  I  0,6  p - )c:a 


98.4  m2 

164,7  » 

45,2  »  =27  % 

3,25  » 

I  19, 1  * 

4140  mm 

7  940  » 

16,0  ton 
42,72  » 

62.5  » 

69,4  » 

100  km/tim. 

1  594 
1  235 

77  % 

57U5  kg 
44,45  » 

8  33°  kg 


»  — adhesion  .  »  6  835  » 

Rymd  av  vattentank  .  20  m3 

Kolförråd  .  9  ton 

Tenderns  materialvikt  .  22  » 

»  vikt  i  tjänst  .  51  » 

Lok  och  tender  i  tjänst  väga .  110,4  » 


Fig,  6.  Schematisk  bild  av  matarvattenrenare,  system  Pecz-Rejtö. 


Lokomotiven,  som  alla  äro  försedda  med  Brotanpannor, 
konstruerades  för  en  vagnvikt  av  200  ton  vid  80  km/tim. 
hastighet.  Under  provningarna  drogs  ett  tåg  om  400  tons 
vikt  med  89  km/tim.  hastighet.  I  stigning  om  7  %  drogs 
ett  tåg  om  530  tons  vikt  med  44  km/tim.  hastighet  och 
ett  tåg  om  73  tons  vikt  med  122  km/tim.  hastighet.  De 
två  först  levererade  lokomotiven  utkommo  i  december  1919, 
men  beslagtogos  omedelbart  av  rumänierna  jämte  1  500 
vagnar.  Även  tjeckoslovakerna  lade  beslag  på  1 7  stycken 
av  samma  typ  och  hava  därefter  beställt  ytterligare  1 7 
från  Cassel. 

j* 

Flänsarna  på  främre  drivhjulet  smörjas  genom  kondens¬ 
vattnet  från  Knorrs  matarvattenpump.  De  goda  resultat, 
som  tidigare  konstaterats  genom  vattenförvärmningen,  hava 
föranledt,  att  samtliga  lokomotiven  utrustats  med  två  för- 
värmare,  en  på  vardera  sidan  av  lokomotivet.  Ungefär 
en  femtedel  av  avloppsångan  uttages  för  förvärmningen 
utan  olägenhet  av  dåligt  drag  i  rökskåpet.  Högra  sidans 
förvärmare  mottager  dessutom  avloppsångan  från  Westing- 
house-tryckluftpumpen  och  vänstra  sidans  avloppsångan 
från  Knorr-matarvattenpumpen.  Kondensvattnet  från  för- 
värmarna  utsläppes  under  rundpannan.  Matarvattnet  går 
genom  pumpen  eller  genom  injektorn  först  in  i  vänstra 
förvärmaren,  sedan  genom  högra  förvärmaren,  så  ut  i  en 
vattenrenare  och  därefter  in  i  pannan.  Högra  sidans  in- 
jektor  matar  dock  vattnet  direkt  in  i  vattenrenaren. 

Matarvattnet  är  nämligen  i  regel  mycket  dåligt  vid  de 
ungerska  vattenstationerna.  För  att  förhindra  jäsning  måste 
lokomotiven  spolas  efter  400 — 1  000  km  tjänst  eller  var 
tredje  till  var  åttonde  dag.  Vattenrenare  enligt  system 
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Pecz-Rejtö  (ungerskt  patent)  hava  därför  inbyggts  å  mera 
än  3  ooo  lokomotiv,  varigenom  spolning  erfordras  först 
sedan  4  500 — 11  000  km  genomlupits,  dvs.  efter  1  till 
2  månaders  tjänst. 

Ehuru  undertecknad  för  egen  del  anser,  att  vattenrening 
och  lokomotivpannors  rengöring  bör  ske  efter  helt  andra 


4  atm.  Vattenrenaren  utblåses  därefter  för  att  avlägsna 
slammet  i  slamsamlaren  b.  Vattenrenaren  fylles  därpå 
med  matarvatten  och  utblåses  på  nytt  för  att  renspola 
cellerna  samt  fylles  ånyo  för  att  hindra,  att  pannsten  brän¬ 
ner  fast  vid  cellväggarna.  Därefter  sker  utblåsning  ge¬ 
nom  pannans  utblåsningskranar,  varvid  skall  iakttagas,  att 


Fig.  7.  Matarvattenrenare,  system  Pécz-Rejtö.  a  =  förbindelserör;  b  =  slamsamlare;  c  =  celler;  d  —  matarventiler; 
e  =  slamutblåsningskran;  f=  skyddsplåtar,  på  vilka  pannsten  utfälles  och  ledes  förbi  tubsatsen. 


principer,  nämligen  medelst  stationära  anläggningar,  torde 
det  vara  av  intresse  närmare  redogöra  för  dessa  vatten- 
renare  och  de  minutiösa  föreskrifterna  för  deras  använd¬ 
ning. 

Av  fig.  6  framgår  den  allmänna  anordningen,  bestående 
av  en  ovanpå  rundpannan  lagd  cylinder  —  vattenrenaren 
—  i  vars  övre,  bakre  del  vattnet  inmatas,  och  vilken  kan 
blåsas  ren  genom  slamventilen  d.  På  ångpannan  äro  ut- 
blåsningsventiler  anordnade,  dels  c  vid  eldstadens  främre 
nedre  del  —  den  vanliga  bottenkranen  å  lokomotiven  — 
dels  a  och  b  å  rundpannans  botten.  Fig.  7  visar  själva 
vattenrenaren,  som  består  av  fyra  eller  flera  celler,  genom 
vilka  vattnet  cirkulerar,  och  vilkas  nedre  delar  stå  i  för¬ 
bindelse  med  slamröret  b,  som  kan  renblåsas  från  det  i 
första  hand  utfällda  slammet  genom  kranen  e.  Sedan 
vattnet  passerat  sista  cellen,  går  det  utanför  cellerna  och 
röret  b  genom  förbindelseröret  a  till  pannan.  Över  tu¬ 
berna  ligger  här  skyddsplåten  f  på  vilken  utfällt  slam 
ledes  över  tuberna  till  rundpannans  sidor  för  att  nedfalla 
till  pannans  botten,  varifrån  det  sedermera  kan  utblåsas. 

Av  vikt  är  att  inmatning  av  vatten  sker  så  jämnt  som 


Fig.  8.  De  från  en  vattenrenare  uttagna  cellerna,  å  vilka  överst 
till  vänster  synes  en  del  lossbruten  pannsten. 


först  bör  utblåsning  ske  genom  främre  kranen  a  å  rund¬ 
pannan  (fig.  6)  därefter  genom  den  bakre  b  och  sist  genom 
den  vanliga  bottenkranen  c  å  fyrboxens  främre  nedre  del. 
Vid  utblåsningens  slut  bör  vattenståndet  vara  40 — 50  mm 
över  det  lägsta  tillåtna. 


Fig.  9.  Vattenrenare,  delvis  isärtagen. 


Då  lokomotivet  spolas,  bör  detta  ske  med  kallt  vatten 
av  högst  30 — 350  C  temperatur,  och  före  utblåsningen  av 
pannvattnet  bör  detta  avkylas  till  30 — 350.  Spolningen 
skall  ske  omedelbart,  efter  det  att  pannan  tappats.  Under 


Fig.  10.  ci  visar  en  vattenavskiljare,  system  Stein, 
som  är  avsedd  att  anbringas  direkt  å  regulatorhuset  b. 


möjligt  och  icke  i  stora  mängder  på  en  gång,  samt  helst 
då  påeldning  icke  sker. 

Allt  efter  matarvattnets  beskaffenhet  utblåses  vattenre¬ 
naren  efter  utgjorda  200 — 600  lokkilometer.  Därvid  skall 
fullt  vatten  inmatas  i  pannan,  och  ångtrycket  nedtagas  till 


spolningen  bortrensas  befintlig  pannsten  medelst  8 — 10  mm 
tjocka  spolspett. 

För  att  kyla  av  pannvattnet  före  tappningen  skall  kallt 
vatten  införas  genom  en  tvättlucka  på  främre  domen,  så 
snart  ångtrycket  nedgått  efter  utblåsningen.  Tvättluckor 
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och  tvättpluggar  hållas  i  övrigt  stängda,  tills  pånnvattnets 
temperatur  nedgått  till  30—35°  C.  Överflödigt  vatten  får 
utrinna  upptill  genom  vattenrenarens  slamutblåsningsventil, 
som  för  ändamalet  hålles  öppen.  Under  avkylningen  skola 
dessutom  vattenståndsrörens  kranar  stå  öppna  för  att  ren¬ 
spolas  av  det  utströmmande  vattnet. 

Avkylningen  av  pannvattnet  får  icke  ske,  förrän  eld- 
stadsvalvet  svalnat.  Sedan  pannan  tappats,  isärtages  vat- 
tenrenaren  och  rengöres  väl  invändigt.  Samtidigt  rensas 
skyddsplåten  över  tuberna.  Dylik  rengöring  skall  ske  på 
bestämda,  föreskrivna  tider.  Tillsättning  av  soda  får  ske 
med  1  kg  per  panna  vid  de  två  första  spolningarna  efter 
varje  pannreparation,  eller  då  ny  panna  insatts.  I  övrigt 
skall  soda  icke  tillsättas  lokomotiv,  försedda  med  vatten- 
renare.  1  vättluckorna  skola  efter  varje  spolning  förses 
med  nya  packningar  av  bly,  tillsatt  med  3 — 5  %  tenn. 

För  att  hålla  vattenrenaren  tät  skall  koppartätningstrå- 
den  för  varje  gång  utglödgas.  Vid  tillskruvning  av  loc¬ 
ket  skola  växelvis  2  diametralt  motsatta  skruvar  åtdragas. 

Utblåsningskranarna  skola  efter  varje  spol¬ 
ning  insmörjas  med  grafit.1 

Fig.  8  visar  de  uttagna  cellerna  till  en 
vattenrenare  och  fig.  9  en  bild  av  en  delvis 
isärtagen  vattenrenare. 

Är  matarvattnet  dåligt,  riskeras  ofta  jäs¬ 
ning  vid  pådragning  av  ånga  genom  regula¬ 
torn.  Detta  förekommer  ganska  allmänt  och 
ger  sig  först  tillkänna  genom  att  överhett- 
ningstemperaturen  plötsligt  sjunker.  Innehål¬ 
ler  vattnet  koksalt,  vilket  ju  icke  avsätter  sig 
i  vattenrenaren  eller  pannstensfrånskiljaren, 


Fig.  11.  Visar  en  vattenavskiljare,  system  Stein. 
Ångan  går  in  genom  övre  öppningen  a,  går  sedan 
nedat  genom  en  kanal,  tvingas  att  vända  iundt  ka¬ 
nalväggen  samt  ingår  genom  öppningen  b  till  regu¬ 
latorn.  Vattenavskiljningen  äger  rum  genom  för¬ 
ändringen  av  rörelseriktningen.  Det  avskilda  vatt¬ 
net  ledes  genom  ett  vattenlås  till  ångpannan  genom 
avskiljarens  nedre  del. 


kunna  svarartade  jäsningar  uppstå,  vilka  verka  ruinerande 
för  överhettningen  och  rent  av  utgöra  hinder  för  normal 
trafiks  upprätthållande,  därest  koksalt  uppträder  i  avse¬ 
värda  mängder.  För  att  hindra  vatten  att  medfölja  ångan 
hava  olika  vattenavskiljare  försökts  inom  olika  länder.  I 
vårt  land  hava  användts  skumplåtar,  vågrätt  inlagda  i  do¬ 
men  omkring  regulatorn.  Dessa  hava  dock  visat  sig  föga 
eftektiva  och  förorsakade  ofta  trafikhinder,  genom  att  plå¬ 
tarna  lossnade  och  kommo  i  kontakt  med  regulatorsliden 
eller  dess  rörelseorgan,  varför  de  borttogos.  Ungerska 
statsbanorna  använda  sig  av  en  vattenavskiljare,  konstrue¬ 
rad  och  patenterad  av  direktör  Alexander  Stein  vid  järn- 
vägsverkstäderna  i  Budapest.  Anordningen,  som  visat  sig 
eftektiv  och  därför  uppsatts  på  omkring  1  000  lokomotiv, 
är  mycket  enkel  och  framgår  av  fig.  1  o  och  1 1 . 

Principen  för  densamma  grundar  sig  på  det  kända  för¬ 
hållandet,  att  vatten  med  högre  specifik  vikt  genom  centri- 
fugalkraften  avskiljes  vid  en  plötslig  omkastning  av  ång- 
strömningens  rörelseriktning.  Genom  ett  vattenlås  hindras 
det  avskilda  vattnet  att  återvända. 

För  att  bevisa  detta  gjorde  Stein  en  försöksanordning 
(se  fig.  12),  till  vilken  ånga  inströmmade  genom  ventilen 
V,  passerade  vattenavskiljaren  a  för  att  få  sin  rörelse¬ 
riktning  ändrad  genom  den  efter  en  tämligen  liten  radie 
böjda  kanalen  samt  tilläts  utströmma  genom  ett  midt  för 
centrum  till  kanalens  krökningsradie  insatt  avloppsrör,  som 

1  Det  måste  i  sanning  vara  bekymmersamt  att  sköta  lokomotiven 
ekonomiskt  under  dylika  omständigheter,  men  föreskrifterna  måste 
nog  strängt  följas,  för  att  pannorna  skola  kunna  hållas  rena  efter 
denna  metod.  Förf.  anm. 


kunde  öppnas  och  stängas  medelst  kranen  c.  Det  av¬ 
skilda  vattnet  fick  genom  ett  under  avskiljaren  liggande 
rör  (vattenlaset)  rinna  till  det  i  försökscylinderns  botten 
befintliga  vattnet.  Genom  de  två  vattenståndsrören  kunde 


Fig.  12.  Försöksanordning  för  utexperimentering 
av  vattenavskiljare,  system  Stein. 

man  iakttaga  vattenståndet  dels  i  försökskärlet  dels  i  av- 
loppsröret.  Efter  det  ångan  passerat  den  trånga  kanalen, 
har  den  tillfälle  utvidga  sig  i  det  jämförelsevis  stora  rum¬ 
met  i  avskiljaren.  Härigenom  utfälles  ytterligare  vatten. 


Fig.  13.  Diagram,  utvisande  de  värden  på  vatten¬ 
pelarens  höjd  vid  olika  ånghastigheter,  som  erhållits 
vid  Steins  försök  med  vattenavskiljning. 

Tryckminskningen,  som  under  ångströmningen  uppstår  i 
detta  rum,  verkar  emellertid  sugande,  så  att  vattnet  i  av- 
loppsröret  står  högre  än  i  försökskärlet.  Genom  försöks- 
anordningen  fastställdes  höjden  av  denna  vattenpelare  vid 
olika  strömningshastigheter.  På  så  vis  kunde  man  dimen- 
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sionera  en  vattenavskiljare,  möjlig  att  inbygga  i  en  loko¬ 
motivdom,  och  som  även  vid  de  största  anghastigheter 
giver  säkerhet  för  att  icke  vatten  genom  vattenlåset  suges 
in  i  regulatorn.  Vattenpelarhöjden  vid  olika  anghastig¬ 
heter  framgår  av  diagrammet  fig.  13. 


Fig.  14.  Anordning  av  Steins  vattenavskiljare  i  en  ång- 
dom.  Det  avskilda  vattnet  flödar  över  vid  k ,  som  förlag - 
ges  så  högt  över  vattenståndsytan,  att  pannvattnet  icke  kan 
intränga.  Vattenpelarens  h  höjd  beräknas  enligt  diagram¬ 
met  i  fig.  13. 

Av  fig.  14  framgår  huru  vattenavskiljaren  inbyggts  i  en 
lokomotivdom.  Anordningen  är  enkel  och  kan  tillverkas 
för  ringa  kostnad  samt  tager  liten  plats.  Avloppet  är  ut¬ 
format  som  ett  vattenlås,  vars  nedre  del  är  uppdragen  över 
högsta  brukliga  vattenståndet  i  pannan,  varigenom  det  från 
ångan  avskilda  vattnet  kan  flöda  över  till  ångpannan.  Ge¬ 
nom  vattenavskiljningen  ernås  säkerhet  för  tågs  framfö¬ 
rande,  bättre  överhettning  samt  inemot  25  %  minskad 
oljeförbrukning  för  cylindersmörjningen. 

Standardiseringen  av  de  tyska  lokomotiven  synes  nu  hava 
tagit  fast  form,  och  ombud  från  de  stora  lokomotivfabri¬ 
kerna  arbeta  tillsammans  under  ledning  från  Eisenbahn- 
Zentralamt.  Redan  1895  —  se  Glasers  Annalen  —  på¬ 
började  Stumpf  utarbetandet  av  normalier  till  standardise¬ 
ring  av  lokdetaljer.  Den  framstående  men  nu  snart  pen- 
sionsmässige  lokomotivkonstruktören  Lubken  —  Oberre- 
gierungsbaurat  i  Zentralamt  —  har  utarbetat  förslag  till  ett 
sammanförande  av  de  till  mer  än  290  uppgående  i  tjänst 
varande  olika  lokomotivtyperna  vid  de  tyska  riksjärnvä- 
garna.  Meningen  är  att  få  dessa  inrangerade  under  12 
ä  13  typer,  och  att  icke  blott  delarna  inom  samma  typ 
skulle  bliva  utbytbara,  utan  även  att  så  långt  möjligt  vissa 
delar  skulle  vara  utbytbara  även  inom  ett  flertal  typer. 

Genom  standardiseringen  är  det  möjligt  nedbringa  repara¬ 
tionskostnaderna,  minska  antalet  olika  delar,  som  nu  måste 
föras  i  förråd  å  lokomotivstationerna,  samt  erhålla  såväl 
ett  bättre  utnyttjande  av  lokomotiven  som  bättre  skötsel 
av  desamma.  Dessa  förmåner  tala  tillräckligt  för  beho¬ 
vet  av  snabbt  genomförande  av  standardiseringen,  vilket  i 
och  för  sig  medför  en  synnerligen  betydelsefull  förbättring 
inom  lokomotivtekniken. 

SfXT/OV  fi-S. 

Fig.  15.  överhettningselement  för  småtuber.  Rörändan  är  autogen- 
svetsad  och  utformad  för  att  bliva  möjligast  tunnväggig  samt  för¬ 
hindra  att  aska  häftar  vid. 

Genom  de  senare  årens  forskningar  inom  ångtekniken 
har  även  temperaturfallet  under  gasernas  gång  genom  tuberna 
gjorts  till  föremål  för  noggrant  studium.  Man  har  därvid 
funnit,  att  dubbelböjning  av  överhettningsslingor  är  av  rela¬ 
tivt  liten  betydelse,  samt  att  eldstadstemperaturen  faller 
snabbt,  och  att  de  i  tuberna  inlagda  överhettningsrören 


böra  framdragas  till  inemot  600  mm  från  eldstaden  för 
att  erhålla  tillräckligt  hög  överhettning.  På  denna  plats  är 
emellertid  rörändan  utsatt  för  att  bliva  överdragen  av  aska, 
varigenom  en  kraftig  värmeisolering  uppstår.  För  att  förhindra 
askbildning  och  även  förbättra  överhettningen  hava  en  del 


förändringar  gjorts  i  formen  å  överhettningsrören.  Detta 
har  även  möjliggjorts  genom  den  utveckling,  som  autogen- 
svetsningstekniken  nått.  I  fig.  1 5  visas  ett  dylikt  över- 
hettningsrör  enligt  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  nr  6  av  8  febr.  1923,  konstruerat  av  en  i 
tjänst  varande  lokomotivförare.  Genom  den  utformning, 
som  rörändan  erhållit,  möjliggöres  en  tunnväggig  och  än¬ 
dock  stark  konstruktion,  som  ger  liten  angreppsyta  för 
askan  och  låter  ångan  komma  i  intim  beröring  med  den 
hetaste  delen  av  överhettningsröret.  Rörelementet  är  av¬ 
sett  för  en  småtub.  I  överhettartuber  insättas  två  eller 
flera  dylika  element. 

I  Förenta  staterna  väcker  f.  n.  -»The  Nicholson  Thermic 
Syphon »  mycket  stor-t  intresse,  emedan  den  har  förmågan  av- 
sevärdt  öka  lokomotivpannans  ångbildningsförmåga.  Ameri¬ 
kanska  lokomotivkonstruktörer  räkna  på,  att  tuberna  kunna 
lämna  9,97  lb  vatten  per  kvadratfot  eldyta,  under  det  att 
eldstaden  lämnar  fem  gånger  mer  eller  54,8  lb  per  kvadratfot 
eldyta.  Dessutom  åstadkommer  eldytan  i  eldstaden  en  snab¬ 
bare  vattencirkulation,  och  värmeöverföringen  beror  ju 
ytterst  på  snabbheten  i  cirkulationen.  För  att  öka  snabb- 


Fig.  17.  Enkel-sifon  inbyggd  i  en  lokomotiveldstad. 

heten  hava  tidigare  användts  och  användas  i  alltjämt  större 
utsträckning  vattenrörtuber  i  lokomotivpannornas  eldstä¬ 
der.  Redan  omkring  1914  gjorde  emellertid  Mr.  J.  L. 
Nicholson  försök  att  utbilda  dessa  tuber  till  en  mera 
effektiv  anordning,  och  år  1918  inbyggdes  i  två  lokomo¬ 
tiv,  tillhörande  C.  M.  &  St.  P-järnvägen,  de  första  sifo¬ 
nerna,  som  i  början  av  år  1919  följdes  av  tvenne,  in¬ 
byggda  i  C.  R.  I.  &  P.  R-lokomotiv.  De  provningar,  som 
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under  de  sista  åren  ägt  rum  vid  ett  flertal  järnvägar  med 
dylika  sifoner,  visa,  att  konstruktionen  alltmer  förbättrats 
och  kan  sägas  hava  lämnat  experimentstadiet  samt  bör  ingå 
som  en  nödvändig  del  av  lokomotivpannan.  Mer  än  27 
järnvägar  använda  nu  sifoner.  De  först  installerade  gingo 


Fig.  18.  Vattencirkulationen  iakttagen  i  en  av  glas  i  1/8  storlek  ut¬ 
förd  modell  lokomotivångpanna,  vari  två  NrcHOLSONS  sifoner  inbyggts. 
Sifonen  är  i  rundpannan  förlängd  genom  ett  under  tuberna  gående  rör. 


i  somras  klanderfritt  och  synbarligen  i  lika  godt  stånd 
som  för  4  år  sedan. 

Sifonens  utseende  framgår  av  fig.  16  och  17.  I  eld¬ 
staden  kunna  inbyggas  en,  två  eller  tre  sifoner,  och  där¬ 
igenom  erhållas  två,  tre  eller  fyra  förbränningskamrar, 
som  bidraga  till  god  förbränning  av  bränslet,  varjämte  det 
strålande  värmet  tillgodogöres  i  högre  grad  än  eljest.  Ge¬ 
nom  att  sifonen  befinner  sig  midt  i  gaserna,  kan  den  till¬ 
godogöra  sig  värmet  bättre  än  eldstadsväggarna.  Det  har 
visat  sig,  att  ångbildningsförmångan  ökats  med  10 — 27  % 
genom  sifonen,  eller  att  vid  samma  last  16 — 19  %  kol¬ 
besparing  uppstått.  Av  särdeles  stor  betydelse  är,  att  pann- 
reparationerna  minskats,  beroende  på  den  snabba  vatten¬ 
cirkulationen  och  därigenom  möjliggjord  jämn  uppvärmning 
av  pannan.  Viktigt  är  också,  att  de  å  tuberna  bildade 
ångblåsorna  snabbt  bortföras  genom  den  kraftiga  cirkula¬ 
tionen.  Under  det  lokomotivet  arbetar,  visar  det  sig  att  vat¬ 
tentemperaturen  i  intagningsröret  i  sifonens  nedre  främre 
del  endast  med  ett  par  grader  understiger  ångans  tempe¬ 
ratur,  och  vattnet  i  ångpannans  främre  nedre  del  kan  där¬ 
för  antagas  vara  lika  varmt  som  rundt  fyrboxen.  Hastig¬ 
heten  på  vattnet  vid  passerandet  av  sifonhalsen  i  eldstads- 
tubplåten  uppgår  till  ungefär  1,2  m/sek.,  under  det  att 
det  vid  utträdet  ur  sifonens  övre  del  flyter  alldeles  lugnt. 
Av  proven  framgår  också,  att  sifonen  icke  verkar  störande 
på  vattenståndet,  samt  att  vattenytan  i  vattenståndsglasen 
är  alldeles  lugn.  Sifonen  utföres  av  koppar.  Tillverk¬ 
ningen  av  densamma  underlättas  högeligen  genom  den 
numera  pålitliga  metoden  för  svetsning  av  koppar. 


Anordningen  är  även  inbyggd  å  lokomobiler  och  sta¬ 
tionära  ångpannor. 

Problemet  om  en  automatisk  reglering  av  draget  i  rök¬ 
skåpet  synes  numera  vara  löst  genom  Lewis  bläster,  som 
framgår  av  fig.  19  och  20.  Ett  Mallet-lokomotiv  på  St. 
L.  S.  F. -järnvägen  har  genom  denna  anordning  fått  sin  dragför¬ 


måga  ökad  med  12  De  övriga  sju  lokomotiven  i  För¬ 

enta  staterna,  som  i  början  av  förra  året  voro  utrustade 
med  denna  anordning,  hade  höjt  sin  kapacitet  omkring 
16 — 21  %.  Anordningen  har  icke  behövt  någon  repara¬ 
tion  mellan  de  vanliga  lokreparationerna.  Installationen 
anses  kunna  göras  i  ett  lokomotivstall  på  3  dagar  och 
består  av  följande  delar: 

1 .  Rörliga  blästermunstycket,  automatiskt  styrt  av  av- 
loppsångan,  så  att  draget  ständigt  står  i  visst  förhållande 
till  kraftutvecklingen. 

2.  Expansionskammaren,  inkopplad  mellan  cylinderav¬ 
loppet  och  blästermunstycket,  avsedd  dels  att  giva  avlopps- 
ångan  en  lugn  strömning  och  kontrollera  cylindermottryc- 
ket,  dels  att  tillsammans  med  den  automatiska  slutaren 
tillförsäkra  ångtillträde  till  cylindrarna  vid  tomgång. 

3.  Regleraremekanismen  på  utsidan  av  rökskåpet,  som 
kontrollerar  blästermunstyckets  öppning  och  tillsluter  blä- 
stern,  när  ångpådraget  avstänges.  Draget  kan  ändras  genom 
förändring  av  reglerarens  motvikt  på  utsidan  av  rökskåpet. 

4.  Skorstenen,  vars  inre  del  är  utvidgad  för  att  passa 
till  Lewis  bläster,  men  vars  övre  del  är  lika  med  den  van¬ 
liga  lokomotivskorstenen. 


Fig.  20.  Detaljer  till  Lewis  bläster. 


Mottrycket  i  cylindrarna  har  genom  anordningen  minskats 
till  hälften.  Genom  att  blästern  omedelbart  tillslutes,  när 
ångpådraget  stänges,  hindras  luft  och  gaser  att  komma 
till  cylindrarna,  som  därför  bättre  kunna  hållas  smorda 
och  mindre  utsättas  för  slitning.  Därjämte  bortfalla  luft- 
insläppmngsventiler  och  särskilda  anordningar  för  tomgång, 
vilket  är  en  starkt  framträdande  fördel. 

Genom  det  lugna  blästerdraget  förhindras  gnistkastning 
och  därmed  följande  fara  för  antändning  genom  gnistor 
från  lokomotivet,  varjämte  mindervärdigt  bränsle  utan  olä¬ 
genhet  för  ångbildningen  kan  användas.  Eftersom  anord¬ 
ningen  tillfredsställande  avprovats  å  fem  representativa  lok¬ 
typer,  kan  den  numera  anses  såsom  utexperimenterad. 

På  tal  om  nya  konstruktioner  inom  ånglokomotivtekni- 
ken  förtjänar  kanske  till  slut  omnämnas  amerikanarnas 
funderingar  på  anordningar  för  konstgjort  drag  å  lokotno- 
tiv.  Mr.  Melin  vid  American  Locomotive  Works  höll  år 
1914  på  med  detta  problem,  men  kriget  avbröt  hans  ar¬ 
bete  härutinnan.  Nu  har  Mr.  Frans  H.  C.  Coppus  enligt 
en  artikel  i  januarinumret  i  år  av  » Railivay  Mechanical 
Engineer »  skisserat  möjligheten  för  lösning  av  problemet. 
Det  ser  ut,  som  om  Ljungströms  turbinlokomotiv  inspi¬ 
rerat  härtill,  ty  det  förutsättes,  att  gaserna  skulle  nedkylas 
genom  att  medelst  en  centrifugalpump  driva  matarvattnet 
genom  ett  rörsystem  i  rökskåpet,  samt  att  kondensera  av- 
loppsångan  i  fyra  olika  rörsystem,  varav  tre  förlagts  ovan¬ 
på  rundpannan  och  det  fjärde  baktill  uppe  å  tendern. 
För  det  konstgjorda  draget  skulle  användas  en  turbinfläkt. 

Mr.  Coppus  utgår  därvid  från  den  värmebalans,  som 
framlades  av  John  E.  Muhlfeld  vid  »The  American 
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Society  of  Mechanical  Engineers»  decembermöte  1919, 
nämligen : 


Värme  upptaget  i  pannan . 

55 
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Genom  den  föreslagna  anordningen  anser  sig  Mr.  Cop- 
pus  kunna  räkna  med  följande  värmebalans. 

Värme  upptaget  i  pannan  och  rökgasförvärmaren  74  % 

»  »  i  överhettaren  .  10  » 

Värmeförluster  i  rökskåpsgaserna  .  5  » 

»  genom  gnistkastning  .  2  » 

»  »  fuktighet  i  bränslet .  4  » 

»  »  oförbrända  delar  i  askan  1  » 

Isolations  och  övriga  förluster .  4  » 

100  % 

Mr.  Coppus  höll  föredrag  härom  vid  den  ovan  nämnda 
föreningens  möte  den  6  sistlidne  december,  och  av  den 
efterföljande  diskussionen  framgick,  att  stort  intresse  fanns 
för  problemets  lösning,  men  att  det  ännu  så  länge  tyckes 
ligga  utanför  möjligheternas  gräns. 

Det  är  möjligt,  att  den  nyligen  för  stationära  eldstäder 
utexperimenterade  Ljungströmska  luftförv ärmaren  kan  med¬ 
föra  en  förenkling  av  problemet.  Densamma  möjliggör 
nämligen  en  minskning  av  tublängden  och  inbyggande  av 
en  eldyta  av  hittills  oanade  proportioner. 


PATENT 


Revy  över  i  Sverige  år  1922  beviljade  patent  till 
svenska  patentsökande. 

(Forts,  från  sid.  48.) 

Friktionsväxel.  P.  G.  Lagerbäck,  Saltsjö-Duvnäs.  Nr  52899. 
Mellan  axlarna  på  lämpligt  sätt  anordnade  rullar,  vilka  äro  lag¬ 
rade  i  byglar,  som  uppbäras  av  en  annan  bygel,  vilken  medelst 
skruv  är  fäst  vid  ett  för  den  ena  axeln  anordnat  lagerhus  med  urtag 
i  väggarna  för  rullarna. 

Axialkullager .  G.  H.  F.  Berglund,  Stockholm.  Nr  53006. 
Kulorna  inlagda  i  kilformade  spår  med  sådan  lutning  på  sidorna, 
att  lutningslinjerna,  utdragna,  träffas  å  axelns  centrumlinje,  samt  så, 
att  bissektrisen  lutar  mot  nämnda  linje. 

Självcentrerande  rullager.  Nordiska  kullager  a. -b.,  Göteborg.  Nr 53086. 
Rullarna  trumformade  och  inlagda  i  på  motsvarande  sätt  formade  spår. 

Rullhällare  för  rullager.  T.  R.  Blomberg,  Huvudsta.  'Nr  53087 • 
En  ring  av  sådan  form,  att  ett  par  mot  varandra  riktade  flikar 
bildas,  som,  sedan  de  böjts  radiellt  inåt,  med  sina  sidor  bilda  änd- 
stöd  och  styrning  för  rullarna. 

Vattenuppfordringsverk.  F.  W.  Claesson,  Klastorp.  Nr  51668. 

En  vridbar  axel  uppbär  dels  en  remskiva,  dels  ett  vattenhjul,  som 
har  en  fast  vägg  rundt  omkretsen,  varjämte  skovlarna  på  den  upp¬ 
åtgående  delen  av  hjulet  luta  nedåt  från  en  fast  botten  ti’l  den 
motsatta,  öppna  sidan  av  hjulet. 

Anordning  vid  spiralpumpar.  S.  R.  SalvvÉN,  Grängesberg.  Nr 
52081.  En  i  avloppsledningen  framför  stigröret  inkopplad  luftavskil- 
jare,  som  är  försedd  med  reglerbart  avlopp. 

Reglenngsanordningar  vid  änganläggningar  med  värmeackumu¬ 
lator.  A.-b.  Vaporackumulator,  Stockholm.  Nr  51063 — 51066.  I  en 
till  ångackumulatorn  förande  ledning  är  inkopplat  ett  ventilorgan, 
som  vid  ökat  tryck  i  ledningen  framför  ventilen  avblåser  ånga  till 
ångackumulatorn,  vid  minskat  tryck  åter  avstänger  ångtillförseln,  del¬ 
vis  eller  fullständigt.  Av  olika  förhållanden  orsakade  modifikationer. 

Anordning  vid  turbinskivor  för  äng -  och  gasturbiner.  Svenska 
Turbinfabriks  a.-b.  Ljungström,  Finspong.  Nr  51120.  Turbinskivorna 


sammansatta  av  sektioner,  varvid  den  yttersta  sektionen  i  varje  skiva 
består  av  en  kärndel,  som  vid  omkretsen  uppbär  det  axiella  skovel- 
systemet,  och  ett  antal  på  denna  kärndel  genom  påkrympning  fast 
anbragta  förstärkningsringar. 

Anordning  vid  ängpannor  med  övcrhettare  i  tuberna.  B.  A.  Afze- 
LltJS,  Sandviken.  Nr  52  393.  Återstrålningsytor,  i  form  av  längsgående 
plåtar,  anbragta  i  rökgastuberna  å  ömse  sidor  av  överhettarrören. 

Anordning  för  inledande  av  bränsle  och  tillsatsluft  i  lokomotiv- 
eldstäder.  A.-b.  Ekonomieldning,  Stockholm.  Nr  51363.  Förbindnings- 
stycke  mellan  en  bränsletillförselkanal  och  en  enligt  ett  bolaget  till¬ 
hörande,  tidigare  patent  nr  45  842  utförd  anordning  för  inledande  av 
bränsle  och  tillsatsluft,  kännetecknat  därav,  att  den  en  centralt  belägen 
bränsleinledningskanal  omgivande  väggen  vidgar  sig  bakåt  och  bildar 
kanaler,  genom  vilka  och  den  förstnämnda  kanalen  fyren  kan  iakttagas. 

Anordning  vid  eldstadsroster.  P.  Andersson,  Arvika.  Nr  52  648 . 
I  rosten  äro  upptagna  hål  för  tillförsel  av  förbränningsgaser  samt,  om¬ 
växlande  med  dem,  andra  hål  för  uppsamlande  av  aska.  Samtliga 
hål  reglerade  av  ett  under  rosten  skjutbart  anordnat  spjäll. 

Insatsmunstycke  för  åstadkommande  av  ökat  drag  vid  lokomotiv¬ 
pannor  och  dylikt.  J.  Delmar,  Stockholm.  Nr  52.820.  En  i  rökkam¬ 
maren  mellan  en  ångblästerlednings  mynning  och  skorstensöppningen 
fritt  anbragt,  ångstrålen  uppfångande  insats,  vars  mantelvägg  är  kor¬ 
rugerad  eller  veckad  upptill,  så  att  den  genom  insatsen  passerande 
strömmen  av  ånga  och  gaser  erhåller  en  stor  yta,  då  den  lämnar 
insatsen  och  därmed  förstärkt  sugverkan  på  de  utanför  insatsen  va¬ 
rande  förbränningsgaserna. 

Anordning  vid  förbränningsmotorer.  A.-b.  Pentaverken,  Stock¬ 
holm.  Nr  50  824.  Vevrummet  är  medelst  kanaler  eller  borrningar 
förbundet  med  ett  eller  flera  luftinlopp  till  förgasaren  resp.  motorns 
sugrör  genom  förmedling  av  ventilskåpet. 

Anordning  vid  tvätaktsmotorer ,  H.  K.  MorÉn,  Stockholm.  Nr 51085. 
Den  nedanför  spol-  och  avgasslitsarna  belägna  delen  av  cylindern 
eller  dess  foder  är  omgiven  av  en  relativt  arbetskolven  sig  i  motsatt 
riktning  rörande,  ringformigt  tätande  kolv  för  spolluftens  komprime¬ 
ring,  vilken  sistnämnda  kolv  är  anordnad  att  avtäcka  den  kanal,  som 
utsläpper  spolluften. 

Tvätaktsmotor  med  motlöpande  kolvar.  H.  K.  MorÉn,  Äppel¬ 
viken.  ~Nr  51  387.  Vevaxelns  midlvev  är  sammankopplad  med  de  sins¬ 
emellan  och  med  spolkolven  förenade  kolvarna  i  den  övre  kolvgrup 
pen;  vevaxelns  yttervevar  äro  sammankopplade  med  var  sin  kolv  i 
den  undre  kolvgruppen. 

Anordning  för  underlättande  av  igängssättning  av  tvätaktsmo¬ 
torer.  Svenska  a.-b.  Nobel-Diesel,  Stockholm.  Nr  51442.  Arbets- 
cylindern  står  i  förbindelse  med  receivern  till  en  av  motorn  driven 
spolpump  genom  en  ledning,  vari  en  ventil  är  så  styrd,  att  den  vid 
starten  hålles  öppen  under  kompressionsslaget. 

Anordning  för  rörelsens  omkastning  vid  explosionsmotorer .  K. 
O.  Isaksson  och  B.  G.  Isaksson,  Hofors.  Nr  51  652.  Ett  i  en  med 
motoraxeln  förbunden  stomme  radiellt  skjutbart  kontaktstift,  som  på¬ 
verkas  av  en  centrifugalanordning,  samt  ett  utanför  stommen,  i  vägen 
för  antydda  kontaktstift  anbragt,  andra  kontaktstift. 

Anordning  vid  tändkulor  för  explosionsmotorer .  A.-b,  J.  V.  Svens¬ 
sons  motorfabrik,  Augustendal.  Nr  51  778.  I  tändkulans  vägg  är  an¬ 
ordnad  en  öppning,  tillsluten  av  en  tunn  plåt,  som  genom  yttre  upp¬ 
hettning  hastigt  kan  erhålla  antändningstemperatur,  vilken  plåt  är  an¬ 
ordnad  vid  sidan  av  den  kon,  inom  vilken  bränslet  insprutas  i  tänd- 
kulan  genom  ett  vid  dess  topp  anordnat  spridningsmunstycke. 

Tvätaktsexplosionsmotor  med  i  kolven  anordnad  ventil.  J.  A. 
Hellsing,  Barkarby.  Nr  51827.  Ventilsätet  befinner  sig  på  den  mot 
vevhuset  vända  sidan  av  kolvbottnen,  som  bildar  en  relativt  kolven 
rörlig  del,  medan  ventilen  är  styvt  förenad  med  kolven,  så  att  hela 
det  på  kolvbottnens  mot  explosionsrummet  vända  yta  verkande  trycket 
strävar  att  sluta  ventilen. 

k 

Motordrivet  fordon.  C.  A.  Hult,  Stockholm.  Nr  51920.  Motorns 
båda  vevaxlar  stå  medelst  kugghjul  i  förbindelse  med  på  ena  eller 
båda  sidor  om  cylindern  anbragta,  bärhjulen  påverkande  kugghjul. 

Anordning  vid  traktorer  av  den  spärläggande  typen.  A.-b.  Lind¬ 
holmen — Motala.  Nr  52555.  Mellan  rullvagnarnas  bakre  ändar  sträc¬ 
ker  sig  en  å  desamma  lagrad  tväraxel,  kring  vilken  vagnarna  kunna 
vrida  sig  i  vertikalplanet,  och  vilken  sammanbinder  vagnarna,  så  att 
de  säkert  hållas  i  upprätt  ställning,  varjämte  nämnda  tväraxel  är  me¬ 
delst  länkar  förbunden  med  drivaxeln. 

Anordning  vid  hastighetsmätare  för  automobiler  och  liknande  for¬ 
don.  G.  E.  Sylvén,  Stockholm.  Nr  53  056.  Kontaktapparaten  i  motorns 
tändströmkrets  inställbar  i  förhållande  till  en  densamma  påverkande 
del  samt  förbunden  med  en  anordning  för  uppritande  av  diagram. 
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UTGIVEN  AV  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGEN 

MEKANIK  6 

Redaktör:  H.  F.  NORDSTRÖM 

INNEHÅLL:  Turbiners  förhållande  vid  variabel  ångtillförsel,  speciellt  strypreglerade,  av  civilingenjör  Matts  Bäckström.  — 
Rökgasångpanna  vid  Malmö  stads  gasverk,  redogörelse  av  Södra  Sveriges  ångpanneförening.  —  Framställning  medelst  schablon 
av  gjutformen  till  ventilhuset  för  en  masugnsblåsmaskin,  av  ingenjör  Bruno  Schapira.  —  Järnvägstekniska  strövtåg  på  Göteborgs 
jubileumsutställning,  av  förste  maskiningenjör  C.=E.  Uddenberg.  —  Litteratur. 


TURBINERS  FÖRHÅLLANDE  VID  VARIABEL  ÅNGTILLFÖRSEL,  SPECIELLT 

STRYPREGLERADE. 


Av  civilingenjör  Matts  Bäckström. 


Vid  uppgörande  av  projekt  stöter  man  ofta  på  fall  där 
en  variabel  ångström  tillföres  en  turbin,  och  därvid 
uppstå  frågorna:  huru  stor  effekt  erhålles  av  turbinen 
med  denna  variabla  ångtillförsel,  och:  är  det  fördelaktigt 
att  låta  turbinen  taga  hela  denna  varierande  ångström,  eller: 
är  det  ej  fördelaktigare  att  låta  en  god  del  av  ångspetsen 
passera  förbi  turbinen  för  att  erhålla  större  medeleffekt? 
Svaret  på  dessa  frågor  beror  av,  huru  turbinen  kan  ut¬ 
nyttja  en  variabel  till  förfogande  stående  ångström  och 
skall  detta  nedan  söka  utredas. 

Vid  turbiner  med  ideell  kvantitetsreglering  eller 
partialreglering  bestämmes  effekten  omedelbart  av  pro¬ 
dukten  av  medelångströmmen  genom  turbinen  och  det 
konstanta  värmefall,  som  hela  tiden  utnyttjas  i  densamma, 
varför  detta  fall  ej  fordrar  någon  särskild  undersökning. 

Vid  turbiner  med  strypreglering  blir  saken  annor¬ 
lunda,  emedan  värmefallet  ändras  med  den  tillförda  ång¬ 
strömmen,  närmare  bestämt  minskar  värmefallet  med  min¬ 
skad  strömstyrka.  Här  nedan  skall  jag  försöka  utreda, 
huru  det  speciellt  kommer  att  gestalta  sig  vid  ren  stryp¬ 
reglering  och  därvid  först  undersöka  saken  på  sådant  sätt, 
att  endast  strypförlusterna  iakttagas,  varefter  de  andra 
förlusternas  inverkan  skall  behandlas. 

Approximation. 

Som  en  första  approximation  kan  sättas,  att  den  för  effekt- 
alstring  tillgängliga  medelvärmeströmmen  är 

Wr  ~  -  J  m  1 

O 

där  A,n  är  medelvärdet  av  ångströmmen  genom  turbinen 
och  X„,  är  adiabatiska  värmefallet  räknat  från  det  begyn¬ 
nelsetryck  framför  turbinens  första  skovelanordning, 
dvs.  efter  turbinens  reglerventil,  som  motsvarar  ång¬ 
strömmen  Åm,  ned  till  det  konstant  förutsatta  mot- 
trycket  pk. 

Det  ligger  i  sakens  natur,  att  denna  approximation  ofta 
måste  giva  någorlunda  riktiga  resultat,  men  man  inser 
även  omedelbart,  att  felaktigheter  vidlåda  denna  metod. 
Vid  de  större  ångströmstyrkorna  är  nämligen  värmefallet 
stort,  vid  de  mindre  åter  litet,  och  eftersom  efifektavgiv- 
ningen  bestämmes  i  varje  ögonblick  av  produkten  av  ång- 
mängd  per  tidsenhet  och  värmefall,  inser  man,  att  en 
bättre  approximation  erhålles  med  formeln 

WE  =  k  •  Åm  •  Åm, 

där  k  är  en  korreklionsfaktor,  som  alltid  är  större  än  1 . 

För  att  närmare  kunna  undersöka  detta  problem  fordras 
tydligen  kännedom  om,  huru  begynnelsetrycket  p  ändras 
med  ångmängden  per  tidsenhet  vid  en  strypreglerad  turbin, 
när  mottrycket  är  konstant  =  pk ,  för  att  därav  kunna 
bestämma  huru  det  adiabatiska  värmefallet  ändras  vid 
strypningen. 


Vi  söka  således  först  sambandet  mellan  ångström  och 
tryck  efter  stryporganet  vid  en  turbin,  och  man  finner  rätt 
lätt  ett  sådant  med  tillhjälp  av  Stodolas  »ångkägla». 
Går  ångströmmen  Åx  kg/tim.  genom  turbinen,  när  trycket 
strax  efter  pådraget  är  pltm  så  passerar  Å  kg/tim.  genom 
densamma,  när  trycket  strax  efter  pådraget  är  p,  och  är] 


Å  =  Åt 


> 

Pk 


A__ 

f©'-  ■ 


varav 


P 

Pt 
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P>P  2 

Pi, 
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PjP  2 

Pn 


vilken  formel  är  lagd  till  grund  för  diagrammet,  som  visas 
i  fig.  1. 

Av  detta  framgår,  att  vid  kondenseringsmaskiner,  där 

^  ~  o,  ångströmmen  genom  turbinen  är  så  godt  som 

proportionell  mot  begynnelsetrycket.  Detta  står  i  god 
överensstämmelse  med  erfarenheten,  i  det  att  för  kon¬ 


denseringsmaskiner  allmänt  gäller  A 


där  c  är 


»turbinkonstanten»,  som  likväl  enligt  prov  visar  sig  variera 
något  med  belastningen  och  närmare  bestämt  minskar 
vid  fallande  belastning.  Vidare  finner  man  av  fig.  1,  att 
man  ej  vid  mindre  expansioner  har  rättighet  att  sätta  Å 
prop.  mot  p. 

Ur  fig.  1  kunna  vi  således  lätt  erhålla,  huru  trycket 
p  ändras  med  olika  ångströmstyrkor.  Detta  är  av  stor 
vikt,  ty  det  är  trycket  p ,  som  bestämmer  det  adiabatiska 
vämefallet,  vilket  kan  utnyttjas  med  ångströmmen  A.  Värme¬ 
fallets  ändring  med  trycket  p  efter  stryporganet  framgår 
någorlunda  av  den  approximativa  formeln 

'-«-«[■  -er: 

där  X  är  adiabatiska  värmefallet  från  trycket  p  till  mot- 

1  Ur  Stodolas  ångkägla  erhålles  att  sambandet  mellan  A  och  p 
är  en  hyperbel  med  reella  axeln  efter  p- axeln,  varför  man  kan  sätta 

p*  Å 2 

— - - s-  =  1,  där  b  =  en  konstant, 

Pk  b“ 

eftersom  vid  p  =  p.  ångströmmen  måste  vara  lika  med  o.  Man 
har  därför 

\/T'  • 


A  =  b 


Pk 


och 


Ax  =  b 


Vff 


varav  ifrågavarande  formel  erhålles. 
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trycket  pk,  när  begynnelsevärmeinnehållet  är  iv  vilket  vid 
strypreglering  är  konstant.1  Inom  stora  omraden  stämmer 
denna  formel  mycket  väl,  men  uppvisar  givetvis  felaktig- 


Fig.  i.  Trycket  efter  regleringsventilen  som  funktion  av  ångström¬ 
men  vid  strypreglering. 


heter  vid  expansioner,  som  sluta  långt  nere  i  det  fuk- 

/p/e\0,2™ 

tiga  området.  I  fig.  2  framställes  värdet  i  —  \/T/ 
som  funktion  av  —  • 

P  i  .  . 

Med  stöd  av  fig.  i  samt  ovan  gjorda  approximation 
för  värmefallet  har  jag  sökt  få  fram,  huru  korrektions- 
faktorn  k  varierar  vid  synnerligen  enkla  ångdiagram  och 
dessutom  kontrollerat  med  direkt  räkning  ur  SI -diagram¬ 
met.  Som  det  enklaste  diagrammet  har  jag  valt  ett  sam¬ 
mansatt  av  blott  tvenne  rektanglar,  varvid  en  ångspets  A\ 
under  tiden  tv  och  ångströmmen  A2  under  återstående  tiden 
/2  av  perioden  T  tänkas  gå  genom  turbinen  såsom  an- 


1  Denna  formel  har  jag  härledt  ur  Stodolas  Sl-diagram  genom 
rent  geometriskt  betraktande,  och  det  kan  vara  av  intresse  att  i 
korthet  angiva  härledningen. 

Inom  stora  områden  kan  man  säga  att  Ai  —  0,46  -A  T,  och  man 
får  i  -  0,46  T  +  468.  Vidare  finner  man  direkt  ur  diagrammet,  att 
för  konstant  i  tillväxten  av  entropicn  mellan  trycket  pv  och  p  är 


Ai  =  ^-log^l  = 
500  &p 


Ai 

T’ 


ty  modulen  125  mm  å  en  räknesticka  passar  så  godt  som  exakt 
för  interpo'ation  vid  konstant  i.  Man  får  sålunda  minskningen  av 
12  5  P 

värmefallet  — Ai  -  •  7’10log  — ,  som  med  användning  av  ovan 

500  p 

givna  samband  mellan  i  och  T  giver 

di  dp 

i  —  468  ’  J  p' 

varur  ovannämnda  formel  för  värmefallet  erhålles.  Den  sålunda 
uttagna  formeln  är  jämförbar  med  det  bekanta  uttrycket  vid  ide¬ 
ella  gaser 


A=  *  AfT-fe  4  ]• 

k  —  x  427  L  ''Pi1  J 


r  {pk\°’2sii 

med  k  =  1,3  och  R  =  47,1  giver  d  =  0,48  7j  J^i  —  \JP )  J’ 
vilket  är  så  godt  som  identiskt  med  ovan  erhållna. 


som 


givits  i  skiss  å  fig.  3.  I  denna  figur  finnas  resultaten 
av  undersökningarna  sammansatta  i  trenne  diagram,  näm¬ 
ligen  för  olika  varaktigheter  =  rt  av  ångspetsen  Äv 
Man  finner  av  denna  figur  ungefär,  huru  ^-värdet  ändras 
med  eller  samt  med  tryck  förhållandet  var- 

1  Ä  Pi 

vid  som  förut  antagits  px  =  det  tryck  som  motsvarar  A1. 

Värdena  ur  diagrammet  kunna  anses  vara  rätt  så  nog¬ 
granna  men  givetvis  ej  fullt  exakta,  då  desamma  äro 
byggda  på  approximationer.  Av  kurvorna  framgår,  att 
vid  kondenseringsmaskiner  korrektionsfaktorn  k  nästan  all¬ 
tid  blir  ungefär  1,  men  att  -é-värdet  växer  med  förhål- 


det  största  värdet.  Vid  detta  fall  förloras  tydligen  ej  något 
genom  strypregleringen,  ty  när  ånga  är  påsläppt,  passerar 
den  strypfritt  turbinen,  så  att  det  maximala  värmefallet 
utnyttjas  helt  och  hållet.  Det  framgår  härav  att  sambandet 

4  “  &  '  Pn 


Fig.  3.  Korrektionsfaktorn  k  vid  rektangeldiagram  enligt  skiss. 


måste  råda,  varav  man  finner,  att  synnerligen  stora  /c- 
värden  i  dessa  fall  kunna  uppstå. 

För  diagram  av  annat  slag  än  dessa  rektangeldiagram 
blir  korrektionsfaktorn  k  annorlunda,  men  torde  dock  de 
givna  kurvorna  vara  till  god  vägledning  även  för  bedö¬ 
mande  av  andra  diagram. 
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Strypverkningsgraden  och  effektivt  vlrmef.il.  „0m  direkt  mäl„ing  i  värmefallsdiagrammet,  med  p,  dels 

Man  kan  emellertid  frångå  detta  sätt  att  betrakta  saken  =  20  och  dels  *=  2  kg/cm2  vid  t\  =  750  Cal.  Som  sy- 

och  1  stället  för  att  söka^  taga  reda  på  en  korrektions-  nes  finnes  en  god  kvalitativ  överensstämmelse.  Vid  större 

faktor  k,  söker  man  ett  så  att  säga  » effektivt  värmefail >  expansioner  lämnar  emellertid  vår  numeriska  metod  rätt 

Å,  så  definierat  att 


fullt  noggrant  gäller. 

n  ^ 

1 


WE  =  A  ■  Ä 


Os 


O 


■** 

/ A 

7/ 

yOÖ 

r/ 

t 

xQA 

yy 

/y 
✓  > 

[t  > 

>Y/ 

// 

* 

rFW 

[1 

1  / 

/// 

y/ 

7 

0/ 

/./ 

/ 

r 

/ 

/. 

v 

\ 

/ 

L 

(o 


X 

XL 

f 


0,5 


O 


7 


o 


0,5  „  .  „ 

. _ _  f\/o-a 

En!  approÅ  formel 


1.0 


- Från  2^9-lcrrr  abs. 

-  Från  20  * 


Fig.  4.  Värmefallets  ändring  med  ångströmstyr¬ 
kan  vid  strypreglering.  Strypverkningsgraden  ip 
vid  relativa  ångströmstyrkan  a. 

Jämföres  nu  X  med  maximalt  till  förfogande  stå¬ 
ende  värmefall  Xx,  erhålles  tydligen  strypningens 
verkningsgrad  i  jämförelse  med  ideell  partialregle¬ 
ring,  varför  lämpligen  j  =  <p  betecknas  som  me- 
delslrypverkningsgraden. 

Vi  söka  först  få  ett  begrepp  om,  huru  värmefallet  va¬ 
rierar  med  olika  ångströmstyrkor  A  vid  strypreglering,  och 
detta  värmefall  angiver  i  förhållande  till  det  maximala 
värmefallet  den  slrypverkningsgrad  <p,  med  vilken  de  olika 
strömstyrkorna  utnyttjas.  Med  tillhjälp  av  vad  ovan  an¬ 
givits  för  ångmängden  genom  en  turbin  vid  olika  begyn¬ 
nelsetryck  samt  värmefallets  ändring  med  begynnelsetrycket 
kan  detta  förhållande  bestämmas.  Man  finner  sålunda 
förhållandet  mellan  å  ena  sidan  värmefallet  Å  ned  till  pk 
vid  strypning  till  trycket  p  från  trycket  p1  och  å  andra 
sidan  det  maximalt  förefintliga  värmefallet  Xx  mellan  px 
och  pk 

x  _ /M 0,236  j  _  (P*  An°’236 
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Av  kurvan  i  fig.  1  erhålles  nu  värdet  A  för  olika 

o  Pi  A 

A 

och  härav  uträknas  lätt  det  till  detta  —  samhöriga  värdet 

A 

/ 

<p  =  y,  som  representerar  den  strypverkningsgrad  med 

vilken  ångströmmen  A  kan  utnyttjas.  I  fig.  4  är  be¬ 
räkningen  sammanfattad  och  är  sålunda  för  olika  tryck- 

P  k 

förhållanden  k  kurvor  uppdragna  för  ip  vid  olika  relativa 

ångströmstyrkor  -r,  som  lämpligen  betecknas  med  ä. 

Ai 

1  denna  figur  finnas  även  inritade  kurvor  erhållna  ge- 


Fig.  5.  Effektivt  värmefall  eller  medelstrypverkningsgraden  vid 
rektangeldiagram  enligt  skiss. 

felaktiga  resultat,  i  det  att  man  då  får  avvikelser  till  följd 
av  det  fuktiga  området.  Jag  tager  som  medelvärde  de  kur¬ 
vor,  som  erhållas  vid  uppmätning  med  px  —  20  kg/cm2  abs. 
P  k 

För  gränsvärdet  =  1  finner  man  genom  en  enkel  se- 

Pi 

rieutveckling1  det  rätt  märkliga  resultatet  att 

J  /A2  c2 
V  K  \Aj 

Diagrammet  visar  tydligen  genast  det  förhållandet,  att 
strypningen  ej  spelar  någon  större  roll  vid  kondensering 
eller  rättare  vid  stora  expansioner,  men  att  strypverk- 
ningsgraden  blir  synnerligen  dålig  vid  mindre  expansioner. 
När  jag  sålunda  av  denna  kurva  för  varje  ångström 

Å 

eller  relativ  ångströmstyrka  d  =  —  kan  få  motsvarande 

A j. 

strypverkningsgrad  cp,  så  kan  tydligen  rätt  lätt  medelstryp¬ 
verkningsgraden  <p  erhållas. 


Sättes  vid 


PA 

Px 


Pk 

Px 


v/;)' 


I  -  O 

0,236 


erhålles  vid  försummande  av  d2 


och 

P_ 

Px 


Px 


=  \'å2  [1  —  (i  —  2d  +  d2)]  +  1  —  2<J  +  d2  =  Vi  —  2d(i  —  a1)  = 
=  I  —  d(i  —  å\ 


så  att 

(A  A\0,2SI5 

Pip' 

...  Pk 


(i  —  0,236  d)  [1  +  0,236  d(l  —  a2)]  =  1  —  d  •  0,236  «2. 
2 


För  —  =  1  blir  således  ^ — --36  a  —  å2 

Px  xi  d  •  °>a36 
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i)  Utgår  man  från  ovan  gjorda  betraktelse  med  infö¬ 
rande  av  korrektionsfaktorn  k,  har  man  tydligen  samban¬ 


det  A  =  k  •  varav 


=  k 


k 


‘  'pntt 


där  enligt  ovan 

o 

Am  —  värmefallet,  som  motsvarar  A„„  och 
<pm  —  den  mot  medelströmstyrkan  svarande 
verkningsgraden. 


stryp - 


När  man  känner  k,  kan  man  sålunda  med  tillhjälp  av 
hg.  4  erhålla  det  till  medelångströmmen  svarande  <pm  och 
så  uträkna  cp. 

För  rektangeldiagrammet  hade  vi  i  fig.  3  uttagit  k  var¬ 
för  för  sådana  diagram  cp  kan  uträknas.  De  erhållna 
resultaten  bliva  tydligen  i  hög  grad  beroende  på  huru 
väl  i-värdena  äro  uppskattade. 

2)  Emellertid  kan  man  tydligen  mer  direkt  uträkna  me- 

delstrypverkningsgraden  cp  utan  kännedom  om  i-värdena, 
i  det  att  man  blott  jämför  den  för  effektalstring  erhållna 
värmemängden  med  den  ideellt  till  förfogande  stående. 

Man  finner  sålunda  vid  det  rektangulära  diagrammet  med 
spetsen  Åx  under  tiden  4  och  Å2  under  återstående  tiden 


M  AA  4~  (  1 _ rl )  '  ÄÄ 

M°i+(r  —  Fl)  A) 


1  +  T)  å2?2 

1  +  (~«)^ 
där  Åx  utnyttjas  av  Av 
/2  utnyttjas  av  A2, 

Och  Ti  =  —  ■ 

1  T 


o 

^2 

A 

A 

o 

A 


2 


h 


Av  kurvorna  i  fig.  4  erhålles  strypverkningsgraden  <p2 

Å 

för  — 2  =  a0,  och  erhålles  således  lätt  medel verkningsgra- 

A  _ 

den  cp.  På  detta  sätt  är  i  fig.  5  cp  uppritad  för  rektangel- 

Pk 

diagram  för  olika  tryckförhållanden  —  vid  olika  tidsför- 

P\ 


hållanden  tv 

Dessa  kurvor  i  fig.  5  hava  en  rätt  märklig  karaktär. 
Vid  alla  fall  erhålles  med  ~  —  o  medelstrypverknings- 


graden  cp  —  1, 
hållas  när  — 1  — 

A 

mindre  värden, 


vilket  värde  givetvis  även  måste  er- 
1.  Mellan  dessa  värden  måste  p  erhålla 
och  därför  uppstår  alltid  på  varje  kurva 


/) 

för  medelstrypverkningsgraden  vid  konstant  värde  på  —  ett 

.  P 1 

minimum,  som  approximativt  tyckes  ligga  vid  =  0,5 

A 

vid  rätt  höga  mottryck.  Vid  större  expansioner,  dvs.  vid 
mindre  värden  å  — ,  uppträder  minimet  för  ^  något 

Pi  A 

mindre  än  0,5.  För  gränsvärdet  ^ k-  —  o  blir  givetvis 

A 

cp  —  1.  Av  dessa  kurvor  sluter  man  sig  tydligen  än  en 
gång  till  att  vid  mottrycksmaskiner  är  strypr egleringen  mycket 
dålig  i  jämförelse  med  den  ideella  partialregleringen.  Där¬ 
emot  bliva  strypförlusterna  rätt  så  försvinnande  vid  kon- 
densering. 

Av  kurvorna  i  fig.  5  bör  man  kunna  hava  rätt  stor 
nytta  vid  bedömandet  av  effekten  vid  variabel  ångström, 
huru  än  ångdiagrammet  ser  ut. 

Efter  denna  undersökning  av  strypregleringen  vid  det 
enkla  rektangulära  diagrammet  vill  jag  gå  något  längre 
och  även  vid  godtyckliga  ängdiagram  söka  uttaga  stryp¬ 
verkningsgraden  eller  det  effektiva  värmefallet. 

Vid  vilket  diagram  som  helst  förstå  vi,  att  det  utslags¬ 
givande  för  ångans  utnyttjande  i  turbinen  alltid  blir  var- 
aktighetsdiagrammet,  som  kan  bildas  av  det  givna  ång¬ 
diagrammet.  Jag  tänker  mig  ett  sådant  uppritat  över 
ångströmmen  Ay,  vilken  står  till  förfogande  för  turbinen  ; 
jämför  fig.  6. 

Vid  det  maximala  ångtrycket  px,  som  kan  tänkas  råda 
strax  efter  turbinens  pådrag,  går  ångströmmen  Ax  genom 
turbinen,  då  som  förut  adiabatiska  värmefallet  är  Åx,  mot¬ 
svarande  effekten  Ex  kW.  Är  tiden  för  varaktighetsdiagram- 
met  7j  erhålles  tydligen  medeleffekten  Em  ur  detta  diagram  till 

T 

EmT  =  f  Ed  t, 

O 

då  E  motsvarar  den  effekt,  som  vid  varje  tidpunkt  i  var- 
aktighetsdiagrammet  avgives  av  turbinen  med  den  mot¬ 
svarande  ångströmmen  A  genom  densamma. 


Fig.  7.  Strypningens  inverkan  på  totala  ång- 
förbrukningen  vid  olika  belastningar. 


Vore  det  ej  strypreglering  utan  ideell  partialreglering, 
kunde  i  varje  ögonblick  alltid  maximala  adiabatiska  värme¬ 
fallet  Ax  utnyttjas,  och  vid  en  förlustfri  maskin  skulle  en 
medeleffekt  E;  erhållas,  som  tydligen  bestämmes  av 

dt  =  %  ÅmT. 

A 


O 
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Den  strypreglerade  turbinen  alstrar  sålunda  blott  en  bråk¬ 
del  av  hela  den  möjliga  effekten  och  medelstrypverk- 
ningsgraden  erhålles  till 


/ Edt 


-  _  E>u  o  I  r 

9~e~,-eT7  =  1  r  T' 

1  1  I  rp  M  J 

<>  t»t  J- 

■S 1 1 


där  -o" 

A 

E 


am  —  procentuell  medelångström, 


j?  —  £  —  procentuell  effektavgivning, 


t 

T 


—  t  =  procentuell  varaktighet. 


Fig.  8.  Strypningens  inverkan  på  spec.  ångför- 
brukningen  vid  olika  belastningar. 


ligt  föregående  sambandet  cp  =  å*  råder.  Vi  se  åter,  att 
vid  laga  mottryck  eller  rättare  sagt  stora  expansioner,  £ 
blir  ungefär  lika  med  d,  och  man  erhåller  ett  nästan  rät- 
linigt  samband  mellan  s  och  å,  vilket  såsom  bekant  står 
i  god  överensstämmelse  med  erfarenheten  vid  konden- 
seringsmaskiner. 

Av  dessa  kurvor  över  strypregleringens  inverkan  på 
totala  ångförbrukningen  vid  olika  belastningar  erhålles 


b  Ig.  9-  Effektivt  värmefall  eller  nredelstrypverk- 
ningsgraden  vid  trapetsformat  diagram  enligt  skiss. 


Då  det  här  endast  är  fråga  om  strypningens  inverkan, 
skola  vi  i  enlighet  med  föregående  ej  taga  hänsyn  till  tur¬ 
binens  och  generatorns  verkningsgrader,  och  vi  kunna  sätta 
E  X  A 

Tripx  eiler  *  =  ? •  ^ 

så  att  uttrycket  för  medelstrypverkningsgraden  skulle  bliva 


O 


e  =  <på  är  således  sambandet  mellan  den  procentuella 
effekten  och  relativa  ångförbrukningen,  och  det  är  tyd¬ 
ligen  av  största  intresse  att  närmare  betrakta  detta  uttryck 
då  detsamma  är  den  utslagsgivande  faktorn  vid  våra  un¬ 
dersökningar. 

Vi  kunna  lätt  enligt  kurvan  i  fig.  4  upprita  detta  sam¬ 
band  mellan  effekten  och  ångströmmen  genom  turbinen 

för  olika  tryckförhållanden  — .  Detta  är  gjort  i  fig.  7. 

.  T..  pk  ..... 

Aar  —  närmar  sig  värdet  1,  så  blir  e  ~  a3,  emedan  en- 


lätt  även  ett  diagram  över  huru  ångförbrukningen  per  kWh 
Aid  olika  belastningar  ändras  beroende  enbart  av  stryp¬ 
ningens  inverkan.  Man  erhåller  tydligen 

ÅjE_  _  å 

åJe,  ^  ? 

varur  man  finner  den  procentuella  ökningen  av  ångför¬ 
brukningen  per  kWh  beroende  på  strypningen,  och  däröver 
äro  kurvor  uppritade  i  fig.  8. 


vi  Kunna  saieaes  med 


lllllijcup  <X  V  öclIIlUallLlcL 


—  I  SC^T  0C^  kurvorna  i  fig.  7  lätt  få  fram  strypverk- 
atn  J 
o 

ningsgraden  cp  för  vilket  diagram  som  helst. 


Jag  har  i  fig.  9  på  detta  sätt  fått  fram  medelstryp¬ 
verkningsgraden  vid  trapetsforviat  varaktighetsdiagram,  och 
bör  man  rätt  väl  med  tillhjälp  av  detta  och  de  i  fig.  5 
angivna  kurvorna  tör  rektangeldiagrammet  behärska  frå¬ 
gor,  som  beröra  dessa  saker. 

_ _  (Forts.) 


RÖKGASÅNGPANNA  VID  MALMÖ  STADS  GASVERK. 

Redogörelse  av  Södra  Sveriges  ångpanneförening,  Malmö. 


Vid  Malmö  stads  gasverk  installerades  under  år  1921 
en  ångpanna  av  i  Sverige  dittills  ej  förekommande  typ, 
nämligen  en  panna,  vari  värmet  i  rökgaserna  från  gene¬ 
ratorerna  vid  gasverkets  retortugnar  till  stor  del  tillvara- 
tages  för  ångalstring,  i  stället  för  att  såsom  förut  genom 
skorstenen  gå  förlorat  i  det  fria. 

Sedan  pannan  nu  varit  i  drift  en  längre  tid  och  därvid 
visat  sig  fungera  fullt  tillfredsställande,  torde  det  vara 


lämpligt  att  lämna  en  redogörelse  för  dess  konstruktion, 
avprovningen  av  densamma  samt  den  efter  installationen 
uppstående  bränslebesparingen. 

Beskrivning  av  pannan  samt  allmänna  data. 

Ångpannan  härjämte  till  densamma  ansluten  rökgasfläkt  på 
initiativ  av  driftledningen  vid  gasverket  inköpts  från  Maschi- 
nenfabrik  Augsburg-Nurnberg  Aktiengesellschaft,  Niirnberg. 
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Pannan  är  konstruerad  som  tubpanna  med  uttagbar  tub¬ 
sats.  Eldytan  är  132,4  m2  och  det  högsta  tillatna  ång¬ 
trycket  7  atm.  övertryck.  Såsom  av  fig.  1  framgår,  in¬ 
komma  rökgaserna  från  den  gemensamma  rökkanalen  efter 
generatorerna  underifrån  i  den  med  en  sned  skiljevägg  för¬ 


förening,  varvid  dess  ångalstringsförmåga  och  verknings¬ 
grad  utröntes. 

Vid  provningstillfället  voro  endast  4  st.  retortugnar  i 
gång,  och  förgasningstiden  var  12  timmar.  Endast  ny 
koks,  således  ingen  plockkoks,  inmatades  i  generatorerna. 


sedda  rökgaskammaren,  från  vars  övre  del  rökgaserna,  se¬ 
dan  de  passerat  genom  tuberna,  bortsugas  genom  den  till 
nämnda  kammare  anslutna  fläkten  och  avgivas  till  skorstenen. 

Pannan  har  en  största  invändig  diameter  av  1  874  mm 
samt  en  invändig  längd  å  tubsatsen  av  4  309  mm.  lu- 
berna  hava  en  utvändig  diameter  av  76  mm  och  äro  till 
antalet  141.  Ångpannan  är  försedd  med  apparater  och 
armatur  i  bruklig  omfattning  samt  dessutom  med  en  Hanne- 
manns  vattenståndsregulator.  Den  förut  omnämnda  fläkten 
kan  drivas  med  rem  antingen  från  en  elektrisk  motor  å 
normalt  15  hkr  eller  från  en  ångmaskin. 

Pannan,  som  är  väl  isolerad,  är  jämte  tillhörande  appa¬ 
rater  anbragt  i  ett  särskilt  pannhus  nära  skorstenen. 

Den  allmänna  anordningen  framgår  i  princip  av  fig.  2. 

Leverantören  av  ångpannan  hade  ursprungligen  beräknat, 
att  man,  då  4  st.  retortugnar  äro  i  gång,  skulle  erhålla 
en  rökgasmängd  av  5  100  m3/tim.,  räknat  vid  o°  C  och 
760  mm  Hg-pelare,  och  att  vid  en  temperatursänkning 
hos  rökgaserna  från  6oo°  till  240°  och  en  matarvatten- 
temperatur  av  150  C  skulle  alstras  en  ångmängd  av  875 


ARRA/HGE/*tNT  i  PA/VtRUM. 

Fig.  2. 


kg /tim.  vid  ett  ångtryck  av  7  atm.  ö.  t.  Då  6  st.  retort¬ 
ugnar  äro  i  drift,  skulle  en  rökgasmängd  av  7  675  m3 
uppstå  per  tim.,  varvid  under  i  övrigt  samma  förhållan¬ 
den  en  ångmängd  av  1325  kg/tim.  skulle  kunna  erhållas. 

Avdunstningsprov  å  pannan. 

Ångpannan  har  avprovats  av  Södra  Sveriges  ångpanne- 


Den  i  pannan  inmatade  vattenmängden  bestämdes  genom 
uppmätning  av  det  i  matarvattencisternen  ifyllda  vattnet. 
Avläsningen  av  ångtrycket  i  pannan,  temperaturen  å  matar- 
vattnet  före  och  efter  förvärmaren  samt  å  rökgaserna  före 
och  efter  pannan  ävensom  rökgasanalyser  utfördes  var 
tionde  minut.  Analyserna  företogos  medelst  en  Orsat- 
apparat.  För  att  konstatera  huruvida  luftläckage  förefanns 
i  rökkanalen  mellan  ugnarna  och  pannan,  utfördes  även 
en  serie  rökgasanalyser  omedelbart  efter  ugnarna. 

För  att  bestämma  den  rökgasmängd,  som  passerade 
pannan,  och  därav  pannans  verkningsgrad,  vägdes  den 
koksmängd,  som  användes  för  underfyrningen  i  genera¬ 
torerna,  dels  under  själva  prövningstiden,  7  timmar,  dels 
under  en  tid  av  inalles  72  timmar.  Under  sistnämnda 
tidsperiod  vägdes  även  den  vid  slaggningarna  erhållna 
plockkoksen  samt  slaggen. 

De  vid  provet  gjorda  avläsningarna  samt  de  med  led¬ 
ning  därav  här  nedan  beräknade  resultaten  äro  samman¬ 
ställda  i  nedanstående  tabell  3. 

Rökgasmängden  kan  beräknas  med  ledning  av  de  i  den 
fyrade  koksen  ingående  beståndsdelarna,  varvid  emellertid 
hänsyn  måste  tagas  till  oförbrända  delar  i  plockkoksen 
och  slaggen. 

Analyser  å  koks,  plockkoks  och  slagg  hava  därför  utförts, 
varvid  för  koks  och  plockkoks  fuktighets-  och  askhalt  samt 
halt  av  rent  kol,  väte,  svavel  samt  syre  och  kväve  bestämts. 
Slaggen  har  analyserats  endast  med  avseende  på  fuktighets- 
och  askhalt,  varför  det  vid  de  utförda  beräkningarna  har 
antagits,  att  de  övriga  beståndsdelarna  stå  i  samma  pro¬ 
portion  till  varandra  som  i  plockkoksen. 

Resultatet  av  analyserna  angives  i  nedanstående  tabell  1. 


Tabell  1. 


Under  72  timmar 
uppvägd  mängd 

Fuktighets- 
halt  i  in- 
lämnings- 
tillst. 

0/ 

I  vattenfritt 

prov 

I 

Rent 

kol 

% 

Väte 

% 

Svavel 

% 

Syre  4- 
kväve 

% 

Aska 

% 

Fyrad  koks  37  444  kg 

8,09 

77,7  0 

1,07 

1,38 

0,49 

19,36 

Plockkoks...  3  604  » 

18,19 

70,40 

0,38 

1 , 10 

0,75 

27,37 

Slagg  .  4825  * 

2 1 ,04 

— 

— 

— 

65,08 

Med  ledning  av  ovanstående  värden  har  halten  av  för¬ 
bränt  utav  de  i  koksen  ingående  ämnena  beräknats.  De 
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sålunda  erhållna  värdena  återgivas  i  nedanstående  ta¬ 
bell  2. 

Tabell  3. 


II  alt  av  förbränt 

Rent  kol 

Väte  Svavel 

Syre  och  kväve 

i  % 

av  den  fyrade  koksens  vikt 

62,43 

0,934  |  l,ns 

0,36 

Då  kolsyrehalten  under  7 -timmars-provet  var  i  medeltal 
12,6  °4  och  den  fyrade  koksens  vattenhalt  enligt  tabell  x 
utgjorde  8,09  %,  var  rökgasmängden,  beräknad  vid  o°  C 
och  760  mm  Hg-pelare, 

1,86  •  0,6243  9  •  0,00934  -f  0,0809  .  . 

—  H - =^9,42  md  per  kg  fyrad 

0,126  0,804 

koks. 

Den  för  underfyrningen  använda  koksmängden  uppgick 
under  7 -timmars-provet  till  3  647  kg,  vadan  alltså  rökgas¬ 
mängden  per  timme  var  4  908  m3. 

Vid  den  förhandenvarande  sammansättningen  och  tem¬ 
peraturen  hos  rökgaserna  hade  dessa  vid  inloppet  till  pan¬ 
nan  ett  specifikt  värme  av  0,353  ve.  per  m3  av  o°  C  och 
760  mm  Hg. 

Den  pannan  totalt  tillförda  värmemängden  utgjorde  så¬ 
ledes  4  908  •  0,353  »422  =  730  000  ve. /tim. 

Samtidigt  avgav  pannan  522  kg  ånga/tim.  vid  ett  medel¬ 
tryck  av  6,55  atm.  ö.  t.  och  en  matarvattentemperatur  av 
910  C.  Då  ångans  värmeinnehåll  var  663  ve. /kg,  åtgingo 
således  för  ångalstring 

522(663—91)  =  299000  ve. /tim. 
och  var  således  pannans  verkningsgrad  under  provet  40,8  % . 

Resten,  eller  59,2  %  av  värmemängden  i  de  rökgaser, 
som  passerade  genom  pannan,  gick  förlorad  såsom  utstrål¬ 
nings-  och  skorstensförlust. 

Rökgastemperatur  efter  pannan  var  vid  provet  i  medeltal 
2270  C. 

Sedan  sålunda  värmebalansräkningen  slutförts,  samman¬ 
ställa  vi  här  nedan  i  tabell  3  samtliga  vid  provet  obser¬ 
verade  och  sedermera  beräknade  huvuddata. 


Tabell  3. 

Observationer  under  provet ; 

Pannans  eldyta  i  m2  .  132,4 

Provets  längd  i  tim.  .  7,0 

Ångtryck  i  atm.  ö.  t. .  6,55 

Ångtemperatur  i  °C  .  167 

Ångans  värmeinnehåll  i  ve. /kg  .  663 

Matarvattentemperatur  efter  förvärmaren  i  °C  91 

Rökgastemperatur  före  pannan  i  °C  .  422 

»  efter  »  i  °C  .  227 

Kolsyrehalt  i  rökgaserna  efter  retortugnarna  i  %  14 

»  »  »  före  pannan  i  % .  12,6 

Koloxidhalt»  »  »  »  i  % .  0,0 

Dragstyrka  vid  skorstenen  i  mm  .  20,4 

Avdunstad  vattenmängd,  totalt,  i  kg  .  3  655 

Förbrukning  av  fyrad  koks  vid  retortugnarna, 

totalt,  i  kg . 3647 

Provningsresultat : 

Förbrukning  av  fyrad  koks  per  tim.  i  kg .  521 

Rökgasmängd  per  kg  fyrad  koks  i  m3  vid  o° 

och  760  mm  Hg  . .  9,42 

Rökgasmängd  per  tim.  i  m3  . 4  908 

Avdunstning  per  tim.  i  kg  . .  522 

»  »  m2  eldyta  och  tim.  i  kg .  3,95 

»  »kg  fyrad  koks  under  provet  i  kg  1,0 


Avdunstning  per  kg  fyrad  koks  (red.  o°— xoo°) 


i  kg  .  0,895 

»  »  m3  rökgas  under  provet  i  kg  0,106 

»  »  »  »  (red.  o° — ioo°)  i  kg  0,0952 

Värmebalans: 

I  pannan  tillgodogjort  värme  i  %  av  tillförd 

värmemängd  .  40,8 

Förluster  genom  utstrålning  och  i  rökgaser 

till  skorstenen  i  %  av  tillförd  värmemängd  59,2 


S:a  100, o  % 

Den  avdunstade  ångmängden,  522  kg/tim.,  motsvarar 
vid  de  ång-  och  temperaturförhållanden,  som  förutsattes  av 
leverantören,  nämligen  7,0  atm.  ö.  t.  och  en  matarvatten¬ 
temperatur  av  150  C,  endast  460  kg/tim.  och  är  således 
betydligt  mindre,  än  vad  leverantören  ursprungligen  be¬ 
räknat,  vilket  beror  dels  på  den  betydligt  lägre  rökgas¬ 
temperaturen,  dels  i  någon  mån  på  den  mindre  rökgas¬ 
mängden.  Vid  de  av  leverantören  förutsatta  förhållandena 
skulle  med  all  sannolikhet  den  utlovade  ångmängden,  875 
kg/tim.,  hava  erhållits  vid  i  övrigt  enahanda  driftförhål¬ 
landen. 


Värmefördelning  under  normala  driftförhållanden  samt 
uppstående  bränslebesparing. 

För  att  ytterligare  åskådliggöra  vad  som  vinnes  genom 
användning  av  rökgasångpannan,  har  verkställts  en  approxi¬ 
mativ  beräkning  av,  huru  den  i  underfyrningskoksen  dis¬ 
ponibla  värmeenergien  under  normala  förhållanden  fördelas. 

Under  normala  driftförhållanden  är  förgasningstiden  16 
timmar,  och  utgöres  den  för  underfyrningen  inmatade  koks¬ 
mängden  av  c:a  90  %  ny  koks  och  c:a  10  %  plockkoks. 
Den  såsom  ny  tillförda  koksen  uppgår  i  medeltal  till  480 
kg/tim.,  och  den  inmatade  plockkoksen  till  53,5  kg/tim. 
Rökgaserna  hava  i  allmänhet  en  kolsyrehalt  av  1  7  %  efter 
ugnarna  och  15  %  före  pannan  samt  en  temperatur  av 
440°  C  vid  sistnämnda  ställe. 
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Vid  beräkningen  har  antagits,  att  beståndsdelarna  i  den 
nya  koksen  samt  plockkoksen  äro  desamma  som  vid  provet. 
Den  nya  koksen  kan  följaktligen  beräknas  hava  ett  effek¬ 
tivt  värmevärde  av  6  016  ve. /kg,  och  bliva  sålunda  2  887  700 
ve. /tim.  i  bunden  form  tillförda  retortugnarna.  Plockkok¬ 
sen,  som  i  torrt  tillstånd  innehåller  totalt  7,2  %  av  värme¬ 
innehållet  i  den  ny  till  förda  koksen,  räknas  ej  såsom  ny- 
tillförd,  enär  den  förut  uttagits  såsom  ofullständigt  för¬ 
bränd  koks. 

Tabell  4. 


Tillförd  värmemängd  i  generatorerna 

2  887  700 

ve./tim. 

100  % 

Utstrålning  från  generatorerna  . 

Värme  för  avdunstning  av  vatten  i 

144  000 

ve./tim. 

5  % 

plockkoksen  . 

5  775 

7> 

0,2  t 

Oförbränt  i  slaggen . 

1 64  500 

» 

5.7  » 

Värme  för  drift  av  rökgasfläkten  ... 
Utstrålning  från  rökgaspannan  samt 

12  000 

X> 

0,4  » 

skorstensförlust  . 

386  000 

7> 

I3>4  » 

Värme  för  alstring  av  nyttig  ånga. . . 

254  000 

» 

8,8  D 

Värme  för  gasalstring  . 

1  921  425 

» 

66,5  » 

Förlusterna  i  generatorerna  kunna  beräknas  till  c:a  1 44  000 
ve.  i  utstrålning,  5775  ve.  för  avdunstning  av  vattnet  i 
plockkoksen  samt  164  500  ve.  oförbränt  i  slaggen,  allt  per 
tim.  räknat. 

Rökgasmängden  uppgår  till  4  140  ms/tim.  vid  o°  C  och 
760  mm  Hg.  Då  rökgaserna  hava  en  temperatur  av  44o°C 
omedelbart  före  pannan,  tillföres  sålunda  denna  en  värme¬ 
mängd  av  652  000  ve. /tim.  Av  dessa  användas  c:a  266  000 
ve./tim.  till  ångbildning,  medan  resten  går  förlorad  såsom 


utstrålnings-  och  skorstensförluster.  Fläkten  drives  i  allmän¬ 
het  medelst  ångmaskinen,  vars  avloppsånga  användes,  och 
förbrukas  sålunda  för  fläktens  drift  endast  c:a  12000 
ve./tim.  För  alstring  av  nyttig  ånga  tillvaratagas  följakt¬ 
ligen  254  000  ve./tim.,  motsvarande  en  ångmängd  av  c:a 
450  kg/tim. 

Fördelningen  av  värmeenergien  framgår  av  vidstående 
tabell  4  samt  av  värmediagrammet  i  fig.  3. 

Den  nyttiggjorda  värmemängden  uppgår  sålunda  efter 
installation  av  rökgaspannan  till  inalles  75,3  %  av  den  till¬ 
förda,  och  utgör  således  ökningen 


På  grund  av  ångalstringen  i  den  nya  pannan  uttages  en 
motsvarande  mindre  ångmängd  från  den  förut  befintliga 
pannanläggningen.  Den  härigenom  uppstående  årligabränsle- 
besparingen  uppgår  vid  en  drifttid  för  rökgaspannan  av 
335  dygn/år  till  c:a  580  ton  koksstybb,  motsvarande  vid 
ett  pris  av  14  kr. /ton  c:a  8  000  kr. /år. 

Vidare  kan  på  grund  av  den  minskade  belastningen  i 
den  vanliga  pannanläggningen  eldarpersonalen  vid  denna 
även  utföra  annat  arbete,  varigenom  en  besparing  i  avlö¬ 
ningar  av  c:a  7  000  kr.  beräknas  uppstå  per  år. 

Den  sammanlagda  besparingen  i  bränsle-  och  personal¬ 
kostnader  uppgår  sålunda  till  c:a  15000  kr. /år,  och  er- 
hålles  ett  ej  obetydligt  belopp  såsom  ren  vinst,  sedan 
ränte-,  amorterings-  och  underhållskostnader  för  den  nya 
pannanläggningen  fråndragits. 


FRAMSTÄLLNING  MEDELST  SCHABLON  AV  GJUTFORMEN  TILL  VENTILHUSET 

FÖR  EN  MASUGNSBLÅSMASKIN. 

Av  ingenjör  Bruno  Schapira. 

Översättning  från  förf.  manuskript  av  civilingenjör  Sixten  Nii.sson. 


I  det  följande  beskrives  framställningen  av  en  anmärknings¬ 
värd  giutform,  som  utförts  av  maskinfabriken  Andritz  nära  Graz. 
Det  rör  sig  om  ett  ventilhus  av  gjutjärn  för  en  ångdriven 


Fig.  1. 


masugnsblåsmaskin  med  en  kapacitet  av  1  200  m3  per  min.  vid 
1  atm.  tryck  och  ett  effektbehov  på  2  500  hkr.  Biåsmaskinen 
är  avsedd  för  masugnsanläggningen  hos  Alpinen  Montan-Ge- 
sellschaft  i  Eisenerz,  och  i  fig.  1  visas  en  bild  av  dess  monte¬ 
ring  i  verkstaden.  Biåsmaskinens  totalvikt  är  520  ton. 


Framställningen  av  gjutformen  beskrives  under  hänvisning 
till  fig.  2. 

I  gjuterigolvet  uppgrävdes  en  grop  av  storlek  5,5  X  5,5X2  m. 
För  att  kunna  upptaga  det  avsevärda  botten-  och  sidotrycket 
från  det  flytande  järnet  vid  gjutningen  ramades  gropgolvet 
tillräckligt  hårdt  genom  att  låta  en  i  traversen  upphängd  vikt 
falla  ned  i  densamma,  och  sidoväggarna  stagades  i  underdelen 
medelst  järnplattor.  Som  lagring  för  svarvspindeln  g  nedla- 
des  i  gropens  midt  ett  kraftigt  järnblock  i,  vilket  inramades 
fast  medelst  pressluftram.  Över  gropbotten  lades  sedan  ett 
ungefär  200  mm  tjockt  lager  av  småkoks  b,  vilket  möjliggör  bort- 
strömmandet  av  de  gaser,  som  bildas  vid  gjutningen.  De  av 
koksskiktet  upptagna  gaserna  leddes  ut  i  det  fria  genom  röret  l. 

Formen  består  av  underdelen  c,  överdelen  e,  och  de  där¬ 
emellan  liggande  kärnorna  dv  dit  d3  och  d 4.  Underdelen,  som 
når  till  partlinjen  m,  framställdes  på  så  sätt,  att  till  en  början 
formsand  inramades  på  koksskiktet  b  ungefär  upp  till  den  lägst 
liggande  delen  av  partlinjen  m  och  plansvarvades  med  svarv¬ 
brädan  I.  På  detta  plan  upplades  listverket  II,  motsvarande 
formens  ytterprofil,  och  det  genom  modellramverket  II  a  med 
II  förbundna  listverket  III.  Efter  dessa  profilramar  uppra¬ 
mades  sanden  ungefär  lodrätt  och  medelst  dragskivan  IV,  vil¬ 
ken  fördes  utefter  II  och  III,  uppdrogs  den  exakta  ytterkon- 
turen  av  gjutgodset.  Medelst  hjälpmcdellstycken  uppramades 
det  inre  cirkelrunda  partiet  av  underdelen  och  med  tillhjälp 
av  svarvbrädan  V  gavs  detsamma  den  noggranna  profilen.  Den 
på  detta  sätt  framställda  ytan  i  underdelen  c  användes  närmast 
som  sandmodell  och  för  detta  ändamål  slevades  den  och  över¬ 
ströks  med  gipsmjölk.  Den  vertikala  ytterytan  undantogs  från 
denna  senare  bestrykning,  enär  densamma  icke  direkt  skulle 
användas  som  modellyta. 

Härefter  övergick  man  till  framställning  av  kärnorna.  För 
detta  ändamål  placerades  emot  formens  ytteryta  tätt  bredvid 
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Fig.  2. 

a  =  fast  ramat  gjuterigolv;  b  =  koksbädd  ;  c  =  formens  underdel;  4, —  ^4=  kärnor; 
e  =  formens  överdel  ;y=  forraflaska  ;  g  =  svarvspindel ;  h  =  svarvspindelarm  ;  i  =  spin¬ 
delcentrum  ;  k  =  kärngrimmor ;  l  =  avgasrör ;  m  =  partlinje ;  o  =  ventilringar ; 

p  =  fjädrar. 

1  =  svarvbräda  för  den  understa  formytan;  II  =  konturlistverk;  Ila  =  modellram¬ 
verk  ;  III  =  konturlistverk;  IV  =  dragskiva  för  ytterformen  ;  V  =  svarvbräda  för 
partytan  ;  \  I  =  modellister;  VII  =  plåtring  förlijälp  vid  uppramningen ;  VIII  =  svarv¬ 
bräda  för  formytan  över  kärnorna. 


varandra  listerna  VI  av  ungefär  10  mm  bredd,  vilka  lister  i 
tjocklek  motsvarade  gjutgodsstyckets  väggtjocklek.  Inramnin¬ 
gen  av  kärnan  dx  kunde  nu  ske,  och  därvid  inlades  liksom  vid 
alla  andra  kärnor  gjutna  kärngrimmor  k.  För  att  möjliggöra 
uppramningen  av  den  övre  delen  av  kärnan  dx  och  den  undre 
delen  av  kärnan  d3  inlades  för  den  mellersta  ventilringen  o 
trämodeller.  Kärnorna  d%  framställdes  utanför  formen  i  kärn- 
lådor.  För  framställning  av  den  inre  sandmodellväggen  för 
kärnorna  d3  och  den  yttre  sandmodellväggen  för  dA  upprama¬ 
des  först  med  tillhjälp  av  platringen  VII  kärnsauden  för  kär¬ 
norna  dt,  efter  det  att  fjädrarna  p  inlagts. 

Medelst  svarvbräda  uppdrogos  de  cylindriska  konturerna  för 
dessa  kärnor,  varvid  ett  tillägg  av  sand,  motsvarande  godsets 
tjocklek,  gjordes. 

Pa  detta  sätt  bildades  den  inre  sandmodellväggen  för  kär¬ 
norna  d3>  och  dessa  kärnor  kunde  uppramas.  Kärnorna  dx. s 
övre  och  cylindriska  del  färdigschablonerades  först  efter  det 
överdelen  c  blivit  färdig. 

Med  hjälp  av  svarvbrädan  VIII  uppdrogs  därefter  godsstyc¬ 
kets  övre  formyta  som  en  sandmodellyta,  den  gjutna  formflaskan 
f  pålades  och  överdelen  e  uppramades. 

Överdelen  avlyftes  medelst  kran  och  kärnorna  d3  och  dK 
färdiggjordes  genom  bortskärandet  av  ett  sandlager  i  deras 
överyta,  motsvarande  godstjockleken.  Listerna  VI  drogos  upp, 
och  de  nu  fritt  liggande  kärnorna  d3  lyftes  upp,  liksom  även 
ventilringmodellerna  och  kärnorna  dx.  Kärnan  dx  avsvarvades 
därefter  på  sin  yttersida  lika  mycket  som  godstjockleken  och 
lyftes  upp.  Hela  underdelen  låg  nu  fri  och  medelst  svarvbräda 
borttogs  även  i  denna  den  erforderliga  godstjockleken. 

Det  återstod  sedan  putsningsarbeten  å  de  ytor,  som  skulle 
komma  i  beröring  med  flytande  järn,  och  bestrykning  av  dessa 
ytor  med  grafitblack. 

Formen  torkades  med  varmluft,  under  det  att  kärnorna 
torkades  i  torkugn. 

Vid  formens  hopställning  ställdes  kärnorna  på  förtenta  kärn- 
pallar,  vilka  ingötos  i  godsstyckets  väggar. 

Formen  göts  från  två  håll  samtidigt  genom  inlopp,  anord¬ 
nade  på  godsets  ytterkanter. 


JÄRNVÄGSTEKNISKA  STRÖVTÅG  PÅ  GÖTEBORGS  JUBILEUMSUTSTÄLLNING. 

Av  förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg. 


Då  Göteborg  nu  gått  att  hugfästa  sin  stads  300-åriga  till¬ 
varo  genom  en  utställning,  som  i  omfattning  och  utformning 
är  en  heder  för  hela  landet,  är  det  för  ett  gammalt  göteborgs- 
barn,  som  tillbragt  större  delen  av  sitt  liv  vid  järnvägarna,  ett 
kärt  nöje  att  få  redogöra  något  litet  för,  vad  denna  intressanta 
utställning  bjuder  i  järnvägstekniskt  avseende. 

Redan  vid  ankomsten  till  Göteborg  glädes  man  över  det 
synnerligen  lyckliga  sätt,  varpå  Statens  järnvägar  förstått  ordna 
sin  järnvägsstation.  Denna  tillvinner  sig  allas  tillfredsställelse, 
och  man  bör  ej  försumma  att  vid  ankomsten  taga  den  i  be¬ 
traktande  och  njuta  av  trafikförbundets  goda  kaffefrukost.  Ti¬ 
den  räcker  bra  till,  ty  utställningen  öppnas  först  kl.  10  f.  m., 
vilket  nu  är  något  obegripligt  i  det  eljest  morgontidiga  Göte¬ 
borg.  Men  utställningen  har  ju  i  mer  än  ett  avseende  om¬ 
vandlat  denna  goda  stad. 

Väl  inkommen  på  utställningsområdet  och  fram  till  huvud¬ 
restaurangen  finner  man  lätt  Svenska  Turistföreningens  utställ¬ 
ning  med  en  vacker  reliefkarta,  upptagande  alla  mer  betydande 
turistorter  i  landet,  och  där  man  med  svidande  hjärta  konsta¬ 
terar,  huru  oändligt  litet  man  på  det  hela  taget  känner  till  alla 
de  minnesorter,  som  vårt  land  har  att  bjuda.  I  särskild  bio¬ 
graflokal  intill  detta  rum  demonstreras  på  den  vita  duken  en 
del  turistleder. 

Statens  järnvägars  utställning.  I  samma  byggnad  äro  förlagda 
kommunikationsverkens  utställningar  och  att  döma  av  den  al¬ 
drig  sinande  strömmen  besökare  tyckes  Statens  järnvägars  ut¬ 
ställning  vara  synnerligen  populär.  För  det  billiga  priset  av 
25  öre  erhåller  man  en  uttömmande  katalog  med  beskrivning 
över  densamma,  i  vilken  bland  annat  överste  Nils  Ericson, 
de  svenska  järnvägarnas  fader,  pietetsfullt  hyllas,  liksom  hans 
byst,  dock  utan  angivande  av  namnet,  pryder  entréen  i  ut¬ 
ställningslokalen. 


Bland  järnvägsminnena  finner  man  här  en  skenskarv  från 
den  av  Claes  Adelsköld  år  1849  byggda  Frykstad— Klar¬ 
älvens  järnväg.  Denna  visar  att  skenskarvsproblemet  redan 
från  början  i  Sverige  vunnit  beaktande.  Rälsändarna  äro  näm¬ 
ligen  urtagna  och  arbetade  om  lott  in  i  varandra.  Utförings- 
sättet  var  här  felaktigt,  men  samma  tankegång  ligger  till  grund 
för  den  skenskarv,  som  på  en  kort  sträcka  sedan  åtta  år  till¬ 
baka  är  inlagd  i  uppgående  spåret  mellan  Huddinge  och  Älv¬ 
sjö  strax  före  ankomsten  till  den  sistnämnda  stationen.  Varje 
resande  kan  där  övertyga  sig  om  i  vilken  grad  bullret  av 
skenskarvarna  minskas  genom  ett  dylikt  förfaringsätt. 

Sliprar  av  furu  och  lärk  jämte  en  kortfattad  redogörelse 
över  lärkträdets  betydelse  som  slipersmaterial  tilldrager  sig 
vidare  fackmannens  intresse  liksom  geotekniska  kommissionens 
undersökningar  och  utredningar,  illustrerade  av  kartor,  tabeller 
och  verktyg  för  undersökningarna,  vilka  efter  Getå-olyckan 
nått  en  hög  grad  av  fulländning.  Bland  bromodellerna  fäster 
man  sig  särskilt  vid  den  vackra  betongbron  över  Öre  älv  med 
sin  spännvidd  av  90,7  meter  för  stora  valvbågen  och  konstrue¬ 
rad  för  18  tons  lokomotivaxeltryck.  Som  jämförelse  må  näm¬ 
nas  att  Skurubrons  midtspann  om  72  meter  tidigare  var  Skan¬ 
dinaviens  största  valvbyggnad. 

Från  Statens  järnvägars  telegraf-  och  telefonväsende  visas 
de  flesta  förr  och  nu  befintliga  apparater  och  anordningar. 
Synnerligen  stor  omsorg  har  ägnats  åt  att  visa  våra  järnvägs¬ 
biljetters  utvecklingshistoria  från  fasta  biljetter,  tryckta  på 
papper,  från  år  1856  till  nuvarande  EDMONSONska  pappbiljet¬ 
terna.  En  svensk  industri  av  ingalunda  ringa  omfattning  är 
den  moderna  biljettluckan,  ursprungligen  tillverkad  av  kon- 
torsbiträdet  Ohlsson  i  Hälsingborg,  men  nu  förd  i  markna¬ 
den  av  Aktiebolaget  Järnvägsmaterial.  Denna  biljettlucka  bör 
mycket  väl  kunna  bliva  en  artikel  för  världsmarknaden. 
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På  centralverkstaden  i  Örebro  har  under  år  1922  utförts  i 
tiondels  skala  en  modell  av  det  första  i  Sverige  tillverkade 
lokomotivet  »Förstlingen»,  byggt  1848  vid  Munktells  verkstad 
i  Eskilstuna  och  avsett  för  Norbergs  gruvbolags  gruvbana  vid 
Norberg  med  891  mm  spårvidd.  Denna  utställes  nu  tillsammans 
med  modellen  i  åttondels  skala  av  Statens  järnvägars  första 
lokomotiv  »Västergötland»  samt  i  tiondels  skala  av  de  moderna 
lokomotivtyperna  A,  B  och  F  samt  av  personvagnarna  från 
1856,  1857  ävensom  moderna  sov-  och  personvagnar  litt.  Ao  1 
och  Co  5.  Samtliga  modeller  äro  utförda  vid  Centralverksta¬ 
den  och  vittna  om  en  osedvanligt  högt  uppdriven  färdighet. 

En  verklig  dyrgrip  på  utställningen  är  det  i  sitt  ursprung¬ 
liga  skick  bevarade  lokomotivet  »Fryckstadt»,  tillverkat  år  1855 
vid  Munktells  mek.  verkstad  för  Fryksta  — Klarälvens  järnväg 
med  1  099  mm  spårvidd.  Cylindrarna  hava  en  diameter  av 230 mm, 
och  slagets  längd  är  395  mm.  Det  är  med  en  känsla  av  oför¬ 
ställd  aktning,  som  man  beundrar  detta  utförande,  vilket  vittnar 
om  djupgående  kunskaper  hos  dess  konstruktör  och  tillverkare. 

Nuvarande  lagerkonstruktionerna  för  järnvägsvagnar  kunna 
ingående  studeras  genom  de  utställda  kompletta  lagerboxarna 
för  vanliga  glidlager,  kullager  för  malmvagnar  och  person¬ 
vagnar,  skivlager  från  N.  K.  A.  och  rullager  från  S.  K.  F.  Som 
bekant  har  det  ju  visat  sig  uppstå  betydligt  mindre  friktion 
vid  kullager  än  vid  användandet  av  vanliga  glidlager,  dels  på 
grund  av  att  igångsättningsmotståndet  för  glidlager  är  avse- 
värdt  större  än  vid  kullager,  dels  på  grund  av  den  ofta  brist¬ 
fälliga  passningen  och  mindre  omsorgsfulla  smörj  ningen  av 
glidlagren,  dels  slutligen  på  grund  av  glidlagrens  ofta  nog  av 
prisbillighetshänsyn  försummade  lämpligaste  konstruktion.  För 
järnvägslager  visade  sig  emellertid  kulorna  i  kullagren  icke 
hållbara,  varför  man  övergick  till  skivor  eller  rullar.  I  N.  K.  A:s 
skivlager  erhölls  en  mycket  vacker  konstruktion  med  helgju¬ 
ten  lagerbox  och  två  rader  rullkroppar,  som  genom  sin  egen¬ 
artade  konstruktion  både  förmå  upptaga  det  för  kulorna  så 
påfrestande  axeltrycket,  vilket  vid  gång  i  kurvor  och  korsnin¬ 
gar  ofta  uppgår  till  mer  än  sextio  procent  av  radialtrycket.  I 
konkurrens  härmed  har  S.  K.  F.  konstruerat  sitt  rullager  med 
likaledes  två  rader  rullkroppar,  av  vilka  det  inre  är  cylindriskt 
och  endast  upptager  radiellt  tryck.  På  utställningen  demon¬ 
steras  två  vagnsaxlar  med  hjul,  den  ena  försedd  med  ett  kul¬ 
lager  och  ett  skivlager  av  N.  K.  A:s  tillverkning  och  den  andra 
med  ett  kul-  och  ett  rullager  från  S.  K.  F.  Båda  axlarna  äro 
i  rörelse.  Som  drivkraft  användes  draget  från  en  liten  moln- 
fläkt,  som  blåser  mot  hjulets  yttre  periferi.  Dylika  demon¬ 
strationer  äro  ju  dock  i  så  måtto  bristfälliga,  att  de  ej  påver¬ 
kas  av  de  i  järnvägsdriften  förekommande  axiella  påkännin- 
garna.  Ävenledes  saknar  man  som  jämförelseobjekt  en  axel 
med  vanliga  glidlager,  drivna  på  liknande  sätt,  varigenom  man 
vore  bättre  i  stånd  att  kunna  följa  inverkan  och  betydelsen  av 
väl  smorda  och  inpassade  glidlager. 

En  synnerligen  gedigen  demonstration  av  den  vid  Statens 
järnvägar  under  införande  varande  Kunze-Knorr  bromsen 
lämnas  av  de  på  utställningen  tjänstgörande  lokomotivförarna, 
vilka  på  ett  lättfattligt  och  övertygande  sätt  för  ständigt  nya 
skaror  av  uppmärksamma  besökande  genomgå  och  förklara, 
huru  de  olika  apparaterna  funktionera  vid  bromsning  och  loss¬ 
ning  av  ett  järvägståg.  Förutom  en  del  ituskurna  apparater 
visas  en  fullständig,  i  gång  varande  utrustning  av  bromsappa¬ 
rater  för  lokomotiv  och  vagnar.  Apparaterna  tillverkas  i  hu¬ 
vudsak  av  Aktiebolaget  Nordiska  armaturfabriken. 

För  att  tryckluftbromsen  (liksom  andra  automatiska  broms¬ 
system)  skall  vara  pålitlig  fordras  en  noggrann  tillsyn  av  att 
spelrummet  mellan  bromsblock  och  hjulbana  hålles  inom  rätt 
snäva  gränser.  Flera  konstruktioner  finnas  för  att  automatiskt 
reglera  detta  spelrum.  Vid  Statens  järnvägar  har  under  många 
år  provats  den  av  maskiningenjör  AxEfi  Djurson  ursprung¬ 
ligen  konstruerade  och  sedermera  förbättrade  bromsregulatorn, 
som  nu  föres  i  marknaden  av  Svenska  aktiebolaget  bromsre¬ 
gulator.  Denna  svenska  konstruktion  kan  mäta  sig  med  och 
överträffar  säkerligen  alla  hittillsvarande  utländska  konstruk¬ 
tioner  samt  angavs  vid  de  prov,  som  gjordes  för  några  år  sedan 
i  Schweiz,  såsom  fyllande  alla  villkor  för  en  tillförlitlig  broms¬ 
regulator.  Dess  införande  vid  Statens  järnvägar  har  utsträckts 
till  ett  flertal  vagnar,  och  den  demonstreras  i  samband  med 
Kunze-Knorr  bromsen  samt  torde  komma  att  mycket  intres¬ 
sera  alla  fackmän  inom  och  utom  landet. 

För  den  resande  allmänheten  är  det  ju  av  största  intresse 


att  taga  del  av  dylika  anordningar  för  deras  säkerhet  under 
järnvägsresorna.  Säkerligen  gäller  detta  även  tåguppvärmnin¬ 
gen  och  Statens  järnvägars  senaste  nyhet  på  detta  område, 
den  så  kallade  vaporvärmeledningen,  har  man  tillfälle  att  i 
detalj  studera  genom  den  sektion  i  full  storlek  av  en  järnvägs¬ 
kupé,  som  är  utställd.  Omkring  143  vagnar  komma  att  i 
första  hand  utrustas  med  systemet,  vars  apparater  tillverkas 
och  levereras  av  Aktiebolaget  Gasaccumulator.  Det  äldre  upp- 
värmningssystemet  alstrades  med  högtrycksånga,  som  insläpp¬ 
tes  i  varje  element  från  den  genomgående  huvudledningen. 
Följden  var  att  trycket  i  ledningen  sjönk  och  från  lokomotivet 
kunde  knappt  mer  än  16  småvagnar  eller  8  å  10  boggivag- 
nar  uppvärmas.  Därför  måste  i  de  stora  tågen  medföras  en 
extra  vagn  med  ångpanna  och  särskild  eldare.  Genom  vapor- 
systemet  begränsas  högtrycksångan  till  enbart  huvudledningen 
och  går  därför  raskt  genom  tåget.  Genom  automatiska  ven¬ 
tiler  nedsättes  ångtrycket  till  ett  i  det  närmaste  konstant  lågt 
tryck  och  passerar  därefter  värmekropparna.  Det  avgående 
kondensvattuet  inverkar  på  den  automatiska  ventilen  och  om¬ 
besörjer  på  så  vis  reglering  av  ångtillförseln.  Så  snart  ångan 
avstänges,  kan  kondensvattnet  fritt  avgå,  varigenom  frysning 
förhindras.  Värmeregleringen  sker  dessutom  genom  att  tåg¬ 
betjäningen  pådrager  eller  avstänger  rörslingor  i  vagnen.  I 
kupéerna  finnas  dessutom  ventiler,  genom  vilka  den  resande 
själv  kan  avstänga  ångtilloppet  till  den  egna  kupén.  Gencm 
denna  ventil  kan  man  däremot  ej  reglera  ett  större  eller  mindre 
värmetillopp,  såsom  vid  den  äldre  konstruktionen  av  värme¬ 
ledning.  Detta  är  ett  misstag,  som  den  resande  gärna  gör,  trots 
att  det  finnes  angivet  å  varje  ventil  att  ett  midtläge  ej  ger 
halv  effekt.  Om  ventilen  ställes  i  midtläge,  kan  däremot  fel 
inträffa  genom  frysning. 

Ångfärjetrafiken  belyses  dels  av  modell  i  femtiondels  skala 
av  den  vid  Lindholmen  byggda  ångfärjan  »Kung  Gustav  V» 
samt  av  ångfärjeläget  i  Trelleborg,  dels  av  ritningar  och  pla¬ 
ner  över  förslaget  till  ångfärja  Sverige— England.  En  samman¬ 
ställning  av  den  föreslagna  färjan  med  dess  fyra  spår  för  järn¬ 
vägsvagnar  och  fätjan  till  Sassnitz  med  enbart  två  spår  visar 
vilka  oerhörda  proportioner  Englandsfärjorna  skulle  få.  De- 
placementet  beräknas  också  till  13000  ton  med  maskiner  om 
1 1  700  ind.  hkr. 

Vidare  är  inrymt  en  mycket  vacker  kollektion  av  växel- 
och  signalsäkerhetsanläggningar  med  vevapparater  av  Banke- 
bergstypen  och  Statens  järnvägars  normalkonstruktion,  olika 
hävstångsställverk,  växeltungor  med  hakväxellås,  Aga-blink- 
Ijussigual  för  vägövergångar,  försignal  med  Aga-blinkljus  och 
tvåvingad  semafor,  elektriskt  driven  i  samband  med  försignalen 
samt  manövrerad  från  ett  elektriskt  ställverk.  Det  senare  är 
levererat  av  Allm.  telefonaktiebolaget  L.  M.  Eriksson  och  är 
avsett  att  uppställas  i  Flen.  Det  är  kombinerat  med  en  illu¬ 
minerad  spårplan,  på  vilken  kan  avläsas  vilka  spår,  som  äro 
besatta  med  vagnar.  Arbetet  är  synnerligen  solidt  och  vackert 
samt  vittnar  godt  om  huru  långt  det  svenska  fabrikatet  nått 
i  utveckling,  där  utlandet  förut  varit  allenahärskande.  De 
olika  anordningarna  demonstreras  av  de  på  utställningen  tjänst¬ 
görande  signalreparatörerna  eller  av  utställningens  förestån¬ 
dare,  ingenjör  Wingstrand. 

Längst  inne  i  fonden  av  inre  utställningssalen  smekes  ögat 
av  ett  vackert  diorama  över  en  av  Göteborgstraktens  pärlor, 
det  vackra  Jonsered  vid  sjön  Aspen,  där  järnvägsbanken  för 
några  år  sedan  rasade.  Nu  visas  här  ett  i  tjugondeis  skala 
utfört,  i  gång  varande  elektriskt  tåg  jämte  elektrifierad  linje¬ 
sträcka, som  hör  till  Göteborgsutställningens  »grand  attractions». 
Det  hela  är  en  ytterst  tilltalande  bild  av  huru  linjen  och  trak¬ 
ten  komma  att  te  sig  om  ett  par  år,  när  elektrifieringen 
Stockholm  —Göteborg  blir  genomförd,  och  intet  har  sparats  för 
att  göra  det  fullt  illusoriskt.  Var  annan  minut  hör  man  sig- 
nelen  från  lokomotivet,  då  det  nalkas  tunneln  kommande  från 
Stockholmshållet.  Varningssignalen  vid  vägövergången,  som 
visat  grönt  sken,  växlar  nu  automatiskt  till  rödt  sken,  i  likhet 
med  den  ovannämnda  varningssignalen,  som  är  inkopplad  till 
samma  ledning.  Ur  tunneln  kommer  ett  lokaltåg,  om  ej  just 
framrusande,  så  dock  med  jämn  hastighet  över  den  elektrifie¬ 
rade  linjen  och  försvinner  i  nästa  tunnel.  Kort  därefter  visar 
varningssignalen  vid  vägövergången  åter  grönt  sken.  I  en 
närbelägen  monter  synes  en  i  tiondels  skala  vid  Järnvägsstyrel¬ 
sens  elektriska  laboratorium  utförd  modell  av  de  vid  Riks- 
gränsbanan  använda  elektriska  malmtågslokomotiven. 
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Innan  vi  lämna  den  väl  ordnade  utställningen,  kasta  vi  som 
hastigast  en  blick  på  den  elektriskt  belysta  fälttavlan,  å  vilken 
angives  utvecklingen  av  Statens  järnvägars  spårnät  under  olika 
perioder,  beundra  de  vackra  järnvägsemblemen  i  driven  koppar, 
som  pryda  den  stora  väggkartan  över  Sveriges  kommunika¬ 
tioner  vid  början  av  1923,  och  sända  i  tanken  en  hjärtlig 
gratulation  till  föreståndaren  för  Järnvägsmuseet,  förste  ban- 
ingenjör  Oscar  Werner,  som  ordnat  det  hela. 

I  salen  midt  emot  är  Vattenfallsstyrelsens  utställning  ordnad, 
i  vilken  man  bland  annat  fäster  sig  \id  en  grafisk  framställ¬ 
ning  av  trafiken  å  Göta  kanal  under  åren  1800 — 1922  och  å 
Bergslagsbanau  1876—1922.  År  1876  fraktades  80000  ton  på 
järnvägen  mot  450  000  ton  på  kanalen.  Omkring  1S90  har  järn- 
vägstrafiken  natt  upp  till  samma  godsmängd  som  kanalen  eller 
600  000  ton.  År  1900  fraktas  950  000  ton  på  järnväg  och  980  000 
ton  på  kanalen,  men  därefter  tar  järnvägstrafiken  överhand, 
och  kulminerar  1916  i  3  200  000  ton  mot  1  280  000  ton  på  ka- 
ualen  för  att  1921  sjunka  till  1  090000  ton  mot  820000  ton 
pa  kanalen.  Statistik  bör  ju  alltid  läsas  med  försiktighet.  Där¬ 
för  bör  man  ej  medtaga  år  1922,  då  järnvägsstrejken  förlamade 
trafiken  å  Bergslagsbanau. 

B,n  annau  grafisk  tabell  visar  lufttrafiken  mellan  Porjus  och 
Suorva  under  år  1922.  Härvid  fraktades  300  passagerare  och 
8  j7°  kg  gods,  varav  1  300  kg  post.  Under  maj  var  trafiken 
pa  grund  av  islossning  nära  nog  inställd  och  under  november 
helt  nedlagd. 

På  denna  utställning  fäster  man  sig  vid  en  del  vridbara  ställ 
med  fotografier  a  glasplatar,  belysta  inifrån.  Varje  fotografi 
är  försett  med  en  kort  beskrivning,  och  på  en  liten  stund  får 
man  på  detta  vis  en  tydlig  och  koncentrerad  framställning  av 
en  viss  byggnadsepok  eller  dylikt.  Detta  sätt  för  utställning 
av  fotografier  är  synnerligen  efterföljansvärdt. 

Telegraf-verket  och  Postverket  hava  sina  utställningar  nära  in¬ 
till  de  båda  övriga  kommunikationsverken.  Bland  de  statistiska 
uppgifterna  lägger  man  märke  till  att  vid  Göteborgs  postan¬ 
stalter  inlämnades  under  år  1900  7,4  %  av  alla  i  riket  inläm¬ 
nade  försändelser  utom  postabonnerade  tidningar,  och  att  detta 
procenttal  bibehållits  till  1921,  För  Stockholm  äro  motsvarande 
tal  18,0  och  27,8.  Statistiska  uppgifter  om  den  svenska  luftpost¬ 
trafiken  saknas,  men  en  del  fotografier  visa  det  stora  intresse, 
som  verkets  chef  städse  visat  denna  gren  av  verksamheten. 

Vi  lämna  nu  kommunikationsverkens  utställningshall  och 
bege  oss  över  viadukten  till  exporthallen,  där  man  med  eller 
utan  tillhjälp  av  katalogen  lätt  kan  orientera  sig. 

Svenska  Aktiebolaget  Gasaccumulators  utställni?ig.  Ingen  be¬ 
höver  draga  i  tvivelsmal,  var  de  välkända  Aga-apparaterna  äro 
utställda.  De  göra  en  väldig  reklam  för  sig  själva  genom 
blänkfyrarnas  blixtar,  strålkastarnas  ljuskaskader  och  ljud¬ 
bojarnas  sjungande  malm.  Tanken  ledes  också  osökt  in  på 
vilka  områden,  som  stå  öppna  för  dessa  apparater  i  den  all¬ 
männa  reklamens  tjänst.  Järnvägsmännen  böra  vara  AGA  tack¬ 
samma  för  dess  fortsatta  utveckling  av  blinkljuset  i  säkerhe¬ 
tens  intresse.  Mer  och  mer  vinner  också  den  åsikten  insteg, 
att  de  nuvarande  semaforvingarna  icke  äga  den  betydelse  för 
säkerheten,  som  vid  första  påseendet  synes  obestridlig.  Det  har 
nämligen  visat  sig,  att  semaforvingens  skönjbarhet  vid  dags¬ 
ljus  är  starkt  beroende  av  målningen,  av  bakgrunden,  mot 
vilken  den  visar  sig,  samt  av  hur  dagsljuset  faller.  Vid  sema¬ 
for  med  två  eller  tre  vingar  är  lokföraren  ännu  mera  känslig 
härför  och  vid  överhängande  fara  blir  ett  misstag  ödesdigert. 
Avskaffandet  av  semaforvingarna  och  deras  ersättande  med 
blinkljussignaler  är  därför  en  utveckling  i  den  rätta  riktningen. 

Statens  järnvägar  har  också  följt  med  i  denna  utveckling 
och  vid  Gnesta  på  prov  installerat  blinkljus  istället  för  rörlig 
försignal,  vilket  utfallit  i  stort  sett  till  allmän  belåtenhet.  Ett 
ytterligare  steg  i  utvecklingen  är  införandet  av  linjeblockering 
med  »tre-ställnings»  semaforer,  som  visa  vitt,  grönt  eller  rödt 
sken.  En  vanlig  agablinkljuslykta  för  semaforer  är  försedd  med 
en  färgväxlingsanordning,  bestående  av  en  med  två  färgade 
glas  försedd  ställning,  som  påverkas  av  gasventiler,  vilka  au¬ 
tomatiskt  regleras  av  elektromagneter.  Spårsträckan  närmast 
semaforen  hålles  isolerad  och  är  försedd  med  spårreläer,  vilka 
i  sin  tur  äro  kopplade  till  semaforens  elektromagneter.  Allt 
efter  tågets  läge  kommer  alltså  vid  linjeblockering  semaforen 
att  visa  rödt,  grönt  eller  vitt  sken.  Treställningssemaforer  hava 
ju  länge  varit  i  bruk  å  banor  med  linjeblocksignaler  i  Förenta 
staterna,  men  AGA  har  gått  ett  steg  längre  genom  införandet 


av  blinkljus  istället  för  fast  sken  i  desamma.  Å  utställningen 
är  man  i  tillfälle  fa  se  en  dylik  ultramodern  signalanordning 
i  verksamhet,  och  mellan  Olskroken  och  Göteborg  skall  Sta¬ 
tens  järnvägar  praktiskt  prova  en  dylik. 

AGA:s  varningstavlor  för  järnvägsövergångar  hava  ävenledes 
förbättrats  och  försetts  med  blinkljus.  Gasförbrukningen  har 
därigenom  nedbragts  till  praktiskt  taget  samma  ringa  mängd 
som  vid  försignaler.  Den  sorgliga  Rosersbergsolyckan  torde 
säkerligen  hava  varit  ogjord,  om  dylik  blinkljussignal  varit 
installerad  i  varningstavlan  pa  den  sidan  om  järnvägen,  var¬ 
ifrån  bilen  kom.  Ringverk  i  samband  med  varningstavlorna 
synas  däremot  icke  vara  av  fullt  så  stor  betydelse.  Däremot 
bör  i  det  allmänna  medvetandet  ingå,  att  det  är  brottsligt  pas¬ 
sera  banan,  da  rödt  blinkljus  visas.  På  Statens  järnvägars  ut¬ 
ställning  äro  varningstavlorna  inkopplade  till  det  igångvarande 
elektriska  tåget. 

AGA:s  utställning  upptager  i  övrigt  de  kända  signal-  och 
belysniugsanordningarna  för  järnvägsfordon.  Bland  annat  må 
särskilt  framhållas  de  numera  rätt  talrikt  förekommande  slut¬ 
signalerna  med  blinkljus  för  att  beteckna  slutet  av  ett  tåg. 
Dessa  äro  ju  relativt  dyrbara  anordningar  i  jämförelse  med 
vanliga  signaler  med  oljebelysning,  men  tages  i  betraktande 
allt  besvär  med  skötseln  av  de  senare,  torde  nog  AGA:s  blink¬ 
ljus  som  slutsignal  vara  berättigat. 

Aktiebolaget  Ljungströms  ängturbin  utställer  på  den  järnvägs- 
tekniska  avdelningen  vissa  delar  av  det  av  denna  firma  kon¬ 
struerade  kondenserande  turbinlokomotivet.  Sålunda  återfinna 
vi  här  den  ångturbin,  som  användts  i  det  första  i  drift  varan¬ 
de  turbinlokomotivet.  Turbinen  visas  öppnad  direkt  i  det  skick 
den  befunnit  sig  efter  att  från  första  början  hava  tjänstgjort  å 
sagda  lokomotiv.  Turbinen  befinner  sig  i  ett  fullkomligt  felfritt 
skick,  möjligen  med  undantag  för  den  sista  skovelkransen,  vil¬ 
ken  något  angripits  av  rost,  en  olägenhet  vilken,  firman  upp¬ 
lyser,  i  framtiden  helt  kan  undvikas  genom  dessa  skovlars  ut¬ 
förande  av  rostfritt  stål.  I  övrigt  har  ångturbinen  såsom  loko¬ 
motivmotor  väl  hävdat  sig  med  detta  första  exemplar,  då  la¬ 
gergången  och  tätningskanten  m.  m.  felfria  passerat  de  speci¬ 
ella  påfrestningar,  som  äro  egendomliga  för  en  lokomotivturbin. 

En  vanlig  ångturbin  går  som  bekant  i  allmänhet  med  en 
konstant  hastighet  vid  stationära  anläggningar,  och  sker  dess 
igångsättning  med  stor  försiktighet  och  utan  belastning.  Lik¬ 
nande  är  även  fallet  vid  ångturbiner  å  fartyg,  där  startandet 
även  kan  ske  försiktigt  och  med  mycket  liten  belastning,  var¬ 
vid  först  då  normalhastigheten  uppnåtts  full  belastning  ernås. 
Vid  hastigt  påkommande  backslagning,  något  som  man  med 
dessa  maskiner  söker  att  i  möjligaste  mån  undvika,  blir  tur¬ 
binen  dock  utsatt  för  egenartade  värmepåkänningar.  Vid  en 
lokomotivturbin  måste  icke  allenast  alla  hastigheter  från  den 
lägsta  till  den  högsta  komma  till  användning  i  driften,  utan 
ångturbinerna  måste  därjämte  kunna  stillastående  utstå  full 
ångpåsläppning  med  överhettad  ånga  vid  varje  igångsättning 
av  lokomotivet  och  tågsättet. 

En  stillastående  turbin  lämnar  tydligen  ej  något  arbete, 
varför  ångan  också  i  detta  fall  vid  sin  genomströmning  ge¬ 
nom  skovelsystemet  bibehåller  sin  överhettning  och  hastigt 
uppvärmer  detta,  ställande  höga  anspråk  på  ångturbine  ns  vär¬ 
meelastiska  egenskaper.  Därjämte  fordras  av  en  lokomotivtur¬ 
bin,  att  dess  normala  varvantal  med  ty  åtföljande  god  ång- 
ekonomi  skall  ligga  så  lågt  som  möjligt  i  förhållande  till 
maximalhastigheten,  för  att  densamma  skall  vara  en  ekono¬ 
misk  ångmotor  under  gång  i  stigningar.  Den  måste  därför  tåla 
vid  en  mycket  hög  överhastighet  över  den  normala,  ställande 
alldeles  speciella  anspråk  på  turbinens  mekaniska  hållfasthet 
mot  centrifugalkraften. 

Den  å  utställningen  visade  turbinen  erbjuder  i  detta  hän¬ 
seende  konstruktiva  detaljer  av  speciellt  intresse  för  fackman¬ 
nen.  Då  densamma  tidigare  beskrivits  i  Teknisk  tidskrift,  nr 
21  o.  f.  år  1922,  är  onödigt  här  ingå  på  detaljer  härutinnan. 

Ångturbinen,  som  är  på  normalt  1  800  hkr  och  maximalt 
2  000,  frapperar  genom  sin  litenhet.  Den  har  en  dimension  i 
alla  riktningar  av  cirka  70  cm  och  ett  högsta  varvantal  av 
9  000  v./min. 

Turbinen  visas  uppställd  tillsammans  med  eu  del  av  kugg- 
axeln  i  lokomotivets  drivverk.  Medelst  elastiska  kopplingar  är 
turbinen  förbunden  med  tvenne  snabblöpande  kuggdrev,  ett  å 
vardera  axeländan,  vilka  kuggdrev  arbeta  tillsammans  med 
tvenne  större  kugghjul,  anbragta  å  drivverkets  mellanväxel. 
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Dessa  snabblöpande  kuggdrev  äro  av  en  ny  konstruktion, 
vilken  enligt  firmans  utsago  tillåta  periferihastigheter  i  del- 
ningscirkeln  av  upp  till  ioo  m/sek.,  något  som  hittills  ansetts 
för  helt  omöjligt,  på  grund  av  genom  ojämnheter  i  kuggkrau- 
sen  uppkommande  hammarverkan  emellan  kuggarna.  De  hit¬ 
tills  av  andra  konstruktörer  praktiskt  tillämpade  maximalhastig- 
heterna  av  30  å  40  m/sek.  kunde  ej  tillfredsställa  de  anspråk 
på  högt  varvantal,  som  måste  begäras  av  en  lokomotivturbin. 
Den  nya  konstruktionen  av  kuggdreven  uppges  därför  utgöra 
en  av  de  huvudfaktorer,  som  över  huvud  taget  möjliggjort 
det  nya  turbinlokomotivet. 

Den  ovannämnda  hammarverkan,  beroende  på  ojämnheter 
i  kuggdelningen,  är  vid  den  nya  konstruktionen  bortelimine¬ 
rad,  därigenom  att  de  snedskurna  kuggarna  försetts  med  myc¬ 
ket'  djupa  nedfräsningar  mellan  kuggarna,  så  att  dessa  bliva 
tillräckligt  fjädrande  för  att  individuellt  inpassa  sig  till  ojämn¬ 
heter  i  delningen.  Härigenom  kommer  endast  varje  kugges 
individuella  massa  att  motsätta  sig  den  acceleration  och  retarda- 
tion,  som  blir  en  följd  av  ojämn  kuggdelning,  varemot  kugg- 
drevet  i  sin  helhet  oberoende  härav  kan  fortlöpa  med  full¬ 
ständigt  jämn  vinkelhastighet. 

Då  förut  kugghastigheten  begränsades  av  drevets  vikt,  blir 
den  därför  nu  endast  begränsad  av  varje  enskild  kugges  vikt, 
och  en  ny  maximal  hastighet  uppnås,  endast  begränsad  av  den 
ojämnhet  i  yttrycket,  som  uppkommer  av  kuggarnas  indivi¬ 
duella  massverkan.  Tydligen  kan  på  detta  sätt  mycket  höga 
periferihastigheter  uppnås,  ett  förhållande  som  otvivelaktigt, 
öppnat  ett  nytt  tillämpningsområde  för  ångturbintekniken. 

Firman  utställer  därjämte  turbinskiva  och  axel  till  en  150 
hkr  fläktturbin  för  lokomotivets  Uiftkylda  kondensor.  Även 
denna  turbin  har  varit  i  bruk  å  det  första  turbinlokomotivet. 
Den  är  försedd  med  ett  snabblöpande  turbindrev  av  den  Ljung¬ 
strömska  konstruktionen  för  40  000  v. /min.  och  en  periferi¬ 
hastighet  av  90  m/sek.  i  delningscirkeln,  alltså  en  ytterligare  till- 
lämpning  av  den  nya  kugghjulskonstruktionens  användbarhet. 

Utom  själva  ångturbiuens  utformning  för  lokomotivdrift,  som 
å  utställningen  demonstreras,  är  även  kondenseringens  genom¬ 
förande  av  speciellt  intresse,  och  firman  har  därför  utställt  ett 
av  de  kondensorelement,  varav  den  luftkylda  kondensorn  å 
Ljungströmslokomotivet  är  hopby ggd,  jämte  den  speciella  till¬ 
verkningsmetoden  för  dylika  kondensorelement,  om  vilken 
en  var  torde  instämma  med  det  i  professor  HubendickS  re¬ 
ferat  i  T.  T.  avd.  Mekanik  för  19  sistlidne  maj  gjorda  uttalan¬ 
den,  att  den  »i  genialisk  djärvhet  och  enkelhet  är  enastående». 

Firman  har  alltså  även  i  denna  riktning  gått  nya  vägar  för 
att  möta  de  krav  på  gedigen  hållfasthet,  som  från  järnvägs- 
tekniskt  håll  måste  ställas  på  en  luftkyld  lokomotivkondensor. 

Även  den  Ljungströmska  luftförvärmaren  är  utställd,  och 
skall  jag  återkomma  till  denna  i  en  senare  artikel,  då  även 
komma  att  i  detalj  behandlas  de  vackra  utställningarna  av  till¬ 
verkningarna  från  Signalbolaget,  Avos,  Elektriska  svetsnings- 
bolaget,  A. -b.  Lindholmen— Motala,  Nydqvist  &  Holm,  Carl 
Holmbergs  mek.  verkstad  i  Lund,  kullagerfabrikerna,  C.  E. 
Johansson  i  Eskilstuna,  m.  fl.  (Forts.) 
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emellertid  väl  värd  att  studeras.  Det  nu  utkomna  första  häftet 
har  icke  oväsentligt  utökats.  Särskilt  anmärkningsvärd  och 
intressant  är  författarens  ingående  framställning  av  teorien  för 
specialkuggar  (Sonderverzahnung). 

Specialkuggar  användas  som  bekant  numera  i  stor  utsträck¬ 
ning  för  att  undvika  eller  åtminstone  förminska  underskärning 
vid  kugghjul  med  små  kuggtal.  Författarens  system  synes 
otvivelaktigt  vara  teoretiskt  väl  motiverat  och  i  praktiken 


enkelt  att  genomföra.  De  erforderliga  beräkningarna  under¬ 
lättas  i  hög  grad  av  författarens  tabeller  och  kurvor. 

Beträffande  kuggarnas  beräkning  med  hänsyn  till  deras 

slithållfasthet  föreslår  dr  Schiebel,  att  man  som  relativvärde 
för  olika  växlar  använder  sig  av  den  i  friktionseffekten  upp- 

N 

trädande  faktorn  -  -  • 

zibDi 

Härvid  har  emellertid  författaren  gjort  sig  skyldig  till  en 
otillåten  approximation,  då  han  nämligen  utan  vidare  bort- 

2  I  * 

kastat  faktorn  1  +  —  =  1  +  — .  Värdet  av  densamma  ligger 

z2  u 

mellan  gränserna  1,1  och  2  och  har  således  ett  mycket  stort 
inflytande.  Praktiska  prov  hava  även  visat,  att  kuggslitningen 
ej  är  direkt  proportionell  mot  varvantalet  utan  snarare  mot 

\Jn.  Denna  funktion  måste  under  alla  förhållanden  försöksvis 
fastslås,  emedan  densamma  synes  variera  med  avseende  på 
det  smörjmedel,  som  är  förhandenvarande.  Författarens  nämnda 
förslag  måste  på  grund  härav  mottagas  med  stark  reservation. 

Det  HERZ-ska  kuggtrycket  torde  tills  vidare  få  anses  vara 
den  avgörande  faktorn  vid  bedömandet  av  en  kuggväxels  slit- 
förhållande. 

Som  dr  Schiebee  i  föreliggande  häfte  endast  behandlat 
cylindriska  och  koniska  kuggväxlar  med  raka  kuggar,  har  han 
ej  heller  berört  de  moderna  växlarna. 

Det  värdefullaste  och  viktigaste  på  området  har  medtagits, 
och  har  författaren  tydligen  vinnlagt  sig  om  att  tillfredsställa 
så  väl  en  teoretiskt  som  en  praktiskt  intresserad  läsekrets. 

W.  R.  Uggla. 

Hutte.  Des  Ingenieurs  Taschenbuch.  I  Bandet,  2pde  uppl. 

1  271  sid.  med  560  fig.  Berlin,  Wilhelm  Ernst  &  Sohn,  1923. 
Pris  kr.  7. 

Sedan  2  2:dra  upplagan  av  Hiitte  utkom  i  april  1915,  har, 
trots  att  23'.dje  upplagan  utkom  1919,  ingen  omarbetning  av 
denna  värdefulla  handbok  förekommit.  I  dagarna  har  i:sta 
bandet  av  24:de  upplagan  utkommit.  Redan  en  blick  på  ban¬ 
dets  omfång  tyder  på  betydande  förändringar  och  tillägg.  Ban¬ 
dets  textavdelning  är  även  utökad  med  244  sidor.  Härtill  kom¬ 
mer  den  nyheten,  att  varje  band  kan  köpas  för  sig,  under  det 
att  tidigare  köparen  varit  bunden  anskaffa  arbetets  samtliga 
3  band. 

Att  något  närmare  redogöra  för  de  förändringar  och  tillägg, 
som  gjorts  skulle  givetvis  föra  alltför  långt.  De  äro  antydda 
i  förordet  och  ett  hastigt  genomseende  av  boken  ger  givetvis 
en  relativt  ytlig  uppfattning  om  förändringarnas  värde.  Först 
genom  det  dagliga  bruket  av  handboken  torde  man  i  allmän¬ 
het  få  full  uppfattning  om  dem. 

Redan  genomseendet  visar  emellertid  att  omarbetningen  varit 
synnerligen  grundlig  och  knappast  någon  avdelning  kvarstår 
utan  förändringar  och  utökningar.  Så  är  exempelvis  under 
»mekanik»  tillkommet  en  rätt  omfattande  redogörelse  för  vektor¬ 
räkning,  varjämte  kapitlet  »fasta  kroppars  mekanik»  fullstän¬ 
digt  omarbetats  samt  övriga  delar  av  mekaniken  tillökats  med 
nya  rön.  I  avdelning  »värme»  iakttagas  åtskilliga  förändringar 
med  ett  nytt  kapitel  över  förbränning.  »Hållfasthetsläran»  har 
även  erhållit  ett  nytt  kapitel  benämnt  »Av  centrifugalkrafter 
åverkade  kroppar»,  behandlande  roterande  skivor  och  axlars 
kritiska  varvantal.  I  avdelning  »materiallära»  iakttagas  ett  fler¬ 
tal  förändringar  och  tillägg,  spec.  beträffande  smörjmedel  och 
remmar.  Den  väsentliga  omarbetningen  och  omfångsrikaste  ut¬ 
vidgningen  återfinnes  emellertid  i  avdelningen  »maskinele¬ 
ment».  Materialet  är  ordnat  efter  ett  nytt  system,  i  det  att 
tvenne  huvudavdelningar  förekomma,  nämligen  »hjälpmedel 
för  förbindande  av  maskindelar»  samt  »hjälpmedel  för  bildande 
av  maskindelar».  Den  senare  delens  uppdelning  i  olika  avdel¬ 
ningar  torde  förefalla  något  främmande,  men  är  måhända  prak¬ 
tisk,  vilket  först  genom  det  dagliga  bruket  av  handboken  torde 
kunna  komma  att  avgöras.  Bildmaterialet  är  väsentligt  utökat 
och  förändrat  samt  synnerligen  godt.  Samtliga  av  den  tyska 
standardkommissionen  fastställda  normalier  återfinnas  i  avd. 
för  »maskinelement». 

Otvivelaktigt  besitter  den  nya  upplagan  av  Hiitte  så  väsent¬ 
liga  utökningar  och  nyheter,  att  densamma  är  väl  värd  att 
komma  till  allmän  användning  även  hos  oss  och  det  anseende, 
som  denna  bok  av  gammalt  har,  torde  endast  ytterligare  be¬ 
fästas  av  den  sista  upplagan.  E.  Hubendick. 
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TURBINERS  FÖRHÅLLANDE  VID  VARIABEL  ÅNGTILLFÖRSEL,  SPECIELLT 

STRYPREGLERADE. 


Av  civilingenjör 
Utnyttjningsfaktorn. 

id  ångdiagrammet  i  fig.  6  står  ångströmmen  A  med 
medelvärdet  Aym  till  förfogande  att  intagas  i  en  turbin, 
varför  egentligen  Aym-  skulle  angiva  den  ideellt  uttag¬ 
bara  medeleffekten.  När  turbinen  blott  utnyttjar  medel- 
ångmängden  A,„,  så  är  den  egentliga  utnyttjningen  u  av 
den  teoretiskt  möjliga  effekten  endast 


Matts  Bäckström.  ^  ,  .,  ,  . 

(Forts.  fr.  sid.  65.) 

svarande  e  vid  det  tänkta  ^-värdet,  e  multipliceras  med 

A>  så  att  man  erhåller  en  kurva  över  Ats.  Sådana 
kurvor  kunna  nu  erhållas  för  olika  ^-värden. 

4)  Sedan  erhålles  effektutnyttjningsfaktorn  för  de  olika 
^-värdena  genom  enkel  planimetrering  med  tillhjälp  av 
sambandet 


O  O  O 


där  u  är  utnvttjningsfaktorn  och  — =  v  är  så  att  säga 

A/m 

turbinens  vidhet . 

Detta  är  av  speciellt  intresse  för  att  just  bestämma 
lämplig  vidhet  hos  en  turbin,  ty  det  gäller  tydligen  att 
erhålla  utnyttjningsfaktorn  u  så  stor  som  möjligt,  och  en 
undersökning  av  utnyttjningsfaktorn  är  lätt  att  utföra  en¬ 
ligt  ovanstående. 

Gången  för  en  sådan  undersökning  skulle  då  bli  unge¬ 
fär  som  följer;  jämför  fig.  10. 

1)  Kurvan  över  ångströmmen  såsom  funktion  av  r  upp- 


o  0,5  £  lo  O  ostl 


Fig.  10.  Uttagandet  av  utnyttjningsfaktorn  u. 


A1  f  zd? 


u 


A 


5)  u  kan  nu  uppritas  som  funktion  av  Ax 

A 


funktion  av  vidheten  v  — 


A, 


eller  som 


ritas,  dvs.  varaktighetsdiagrammet  över  den  till  förfogande 
stående  ångströmmen  Af. 

2)  A fm  beräknas,  dvs.  medelångströmmen  av  föregående 
diagram. 

3)  Olika  maximala  ångströmstyrkor  Ax  genom  turbinen 
antagas.  För  varje  punkt  på  varaktighetskurvan,  som  mot¬ 
svarar  ångströmmen  A  genom  turbinen  uträknas  förhål- 

landet  å  =  —  och  av  fig.  7  erhålles  det  mot  detta  värde 


Det  torde  vara  lämpligt,  att  alltid  upprita  den  kurva 
ö ver J  utnyttjningen  u0>  som  erhålles  vid  tryckförhållandet 

— J=  o.  Då  är  i  =  e,  varför  vi  erhålla 


O  O 


vilket  värde  synnerligen  lätt  uttages.  Det  är  att  märka, 
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att  z/0  tydligen  är  den  utnyttjning,  som  skulle  erhållas  vid 

Pk 

ideell  reglering,  ty  enligt  föregående  är,  vid  —  =  o,  stryp- 

Pi 


Således  erhålles  förhållandet  mellan  uttagbar  effekt  och 
grundeffekt 

o  —  C 


^tn  tn  Å 


U 

förlusterna  =  o.  Därför  råder  sambandet  —  = 

Zl/\ 


?■ 


sa  att 


A2  /■! 


strypverkningsgraden  <p,  om  denna  är  känd. 

Jag  har  undersökt  ett  varaktighetsdiagram  av  triangel¬ 
form  med  basen  T  eller  r  =  i  och  resultaten  visas  i  fig. 
1 1 .  Man  ser  av  de  resulterande  kurvorna,  huru,  allt  efter 
som  turbinen  konstrueras  för  olika  maximala  ångmängder 
per  tidsenhet  Alf  effektutnyttjningsfaktorn  u  varierar  och 

f) 

olika  kurvor  erhållas  för  skilda  — .värden.  Vid  höga  mot- 

P\a 

tryck  eller  rättare  små  expansioner  såsom  vid  expansion  från 
io  till  5  kg/cm2  abs.  framgår  exempelvis  att  det  vore  gynn¬ 
sammast  att  göra  turbinen  för  en  maximiångmängd,  som 
är  ungefär  0,7  av  den  maximalt  tillgängliga  ångmängden. 
Spetsarna  över  detta  värde  vore  således  lämpligast  att  leda 
förbi  turbinen  genom  en  förbiledningsventil.  Vi  se  åter, 
att  vid  de  tryckförhållanden,  som  förefinnas  vid  konden- 
seringsmaskiner,  vore  det  teoretiskt  fördelaktigt  att  göra 
turbinen  för  den  förefintliga  maximala  ångströmmen  (då 
endast  strypningens  inverkan  betraktas).  Vi  se  här  emel¬ 
lertid,  att  det  är  ytterst  ringa  effektvinst,  som  ernås  genom 
att  göra  turbinen  vidare  än  c:a  0,8  av  maximalt  före¬ 
fintlig  ångmängd  även  vid  det  bästa  vakuum.  Av  intresse 
är  att  jämföra  dessa  resultat  med  de  kurvor,  som  erhållits 
ur  det  godtyckligt  valda  diagrammet  i  figur  10. 

En  motsvarande  undersökning  har  jag  gjort  i  fig.  1 2 
och  13  för  rektangeldiagram,  varvid  jag  begagnat  mig  av 
resultaten  i  fig.  5.  Tages  genom  turbinen  blott  grund- 


med 

n 

L 

1,00 

0,90 

0,84 

0,81 

Pk 


0.85 


0. 90 


1.00 


1.15 


1.2  3 


Fig.  13.  Medeleffekten  ur  rektangeldiagram  jmf.  med  grundeffekten. 

Detta  värde  är  lätt  att  uträkna  med  tillhjälp  av  fig.  5  och 
resultaten  äro  sammanfattade  i  fig.  12  under  antagandet 
av  tidsförhållandet  zx  —  0,25  för  olika  tryckförhållanden.  I 
denna  figur  har  jag  även  inlagt  en  kurva  över  den  medelef¬ 
fekt,  som  enbart  kan  alstras  av  spetsen  nämligen  ES)  ochjäm- 

E  Å 

föra  vi  denna  med  E0>  erhålles  —  ~  rx  ->A.  I  fig.  12 

■^0  -i  2 

är  en  kurva  över  detta  förhållande  inritad.  Givetvis  måste 

.  o 

vid  växande  de  förra  kurvorna  asymptotiskt  närma  sig 
denna  kurva  för  spetsens  energialstring. 

Resultatet  av  detta  belyses  kanske  ändå  tydligare  av 
den  i  fig.  13  visade  schematiska  framställningen  av  olika 
ångdiagrams  energiavgivning  vid  strypreglering.  De  an¬ 
givna  siffrorna  äro  tagna  från  föregående  figur,  spe¬ 
ciellt  för  tryckförhållandet  —  =  0,5.  Jag  har  härvid 

Pi 


Fig.  12.  Medeleffekten  ur  ett  rek¬ 
tangeldiagram. 


Fig.  14  a — d.  De  olika  förlusternas  inverkan  å  effektutbytet  och  inverkan 

av  partialreglering. 


ångströmmen  A2  kan  tydligen  turbinen  göras  så  att  den 
alstrar  en  konst,  effekt  E0,  som  motsvarar  A2ÅX.  Låter 
man  turbinen  först  taga  en  maximispets  Ax  (då  värmefallet 
är  så  att  medelvärdet  av  ångströmmen  genom  turbinen 
blir  Åm)  erhålles  en  medeleffekt  Emt  som  gives  av  Åml. 


tänkt,  att  grundångströmmen  Å2  är  konstant.  Energien, 
som  enbart  av  denna  kan  erhållas,  motsvarar  ett  värde  —  1 . 
Vi  se  da,  hurusom  effekten  minskar,  när  ångströmmen 
genom  turbinen  erhåller  en  spets,  trots  det  att  medelång- 
mängden  ökar.  Blir  Äx  mycket  stor  i  jämförelse  med 
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Ä2  börjar  medeleffekten  att  stiga,  så  att,  när  -2-  =  3,3, 

h 

effekten  uppnått  samma  värde  som  grundeffekten.  Vi  se 

även  att  vid  ett  diagram  med  2,  energiutbytet  blir 

■^2 

blott  0,81,  om  turbinen  göres  så  att  den  maximala  ång- 
mängden  Al  just  passerar  in  i  turbinen  utan  strypning,  dä 
däremot,  om  turbinen  göres  hälften  så  vid,  dvs.  så  att 
blott  A2  utan  strypning  passerar  densamma,  effekten  skulle 
bliva  =  1,  således  nästan  25  %  mera. 

Av  kurvorna  i  fig.  1 3  framgår  likväl  att  vid  större  ex¬ 
pansioner  det  vanligtvis  innebär  en  effektökning  att  kon¬ 
struera  turbinen  för  maximalt  förefintlig  ångmängd  vid 
dessa  rektangulära  ångdiagram,  och  detta  blir  tydligen  allt 
mer  fallet,  ju  fylligare  spetsen  är,  dvs.  när  tidsförhållandet 
z1  blir  större. 


Inverkan  av  turbinens  och  generatorns  verkningsgrader. 


Ovan  har  jag  sålunda  sökt  behandla  turbinens  förhål¬ 
lande  under  enbart  iakttagande  av  strypningens  inverkan 
och  har  därvid  ej  tänkt  på  vad  de  andra  förlusterna  spela 
för  roll.  Kunna  över  huvud  taget  de  ovan  gjorda  under¬ 
sökningarna  hava  någon  praktisk  betydelse,  om  de  andra 
förlusterna  beaktas? 

Föregående  undersökningar  av  strypverkningsgraden 
och  utnyttjningsfaktorn  grunda  sig  tydligen  helt  och 
hållet  på  de  teoretiska  kurvorna,  som  visades  i  fig.  7, 
vilka  skulle  framställa  sambandet  mellan  effekt-  och 
ångförbrukning  (även  undersökningarna  för  rektangeldia¬ 
grammet  grundar  sig  tydligen  på  detta  diagram),  men  vi 
veta  ju,  att  de  verkliga  ångförbrukningskurvorna  uppritade 
som  funktioner  av  effekten  från  generatorn  avvika  en  hel 
del  från  dessa  och  speciellt  därigenom,  att  vid  effekten  o 
ångförbrukningen  är  rätt  avsevärd,  vilken  förbrukning  be¬ 
nämnes  tomgångsförbrukningen. 

Av  stort  intresse  är  därför  att  undersöka,  huruvida  man 
från  dessa  teoretiska  kurvor  i  fig.  7  kan  sluta  sig  till  huru 
de  verkliga  kurvorna  gestalta  sig,  om  de  skola  uppritas 
såsom  funktioner  av  effekten  avgiven  från  generatorn. 

Kurvorna  i  fig.  7  framställa  tydligen,  såsom  de  äro 
uttagna,  sambandet  mellan  den  vid  strypregleringen  teo- 

Å/l 

retiskt  uttagbara  effekten,  dvs.  E  =  - -  och  ånginäng- 

8  5  9  * 4 

den  A,  då  Å  =  det  adiabatiskt  efter  turbinens  regulator¬ 
ventil  förefintliga  värmefallet. 

Hava  vi  sålunda  en  turbin,  som  genomsläpper  ångmängden 
A,  betyder  den  från  fig.  7  hämtade  kurvan  E  i  fig.  14  a, 
att  E  kw  skulle  ideellt  kunna,  uttagas  med  det  efter  regle- 
ringsorganet  förefintliga  värmefallet.  Sålunda  anger  värdet 
Fst  kw  förlusten  genom  strypning.  Emellertid  förloras  av 
värmefallet  Å  vissa  procent  fsk  genom  skovlarnas  friktion, 
genom  avloppsförlusten,  genom  läckage  förbi  skovelkanter 
och  därigenom  förloras  effekten 


ÅA 


859>4 


—  fsk'  E  — 


Fsk. 


Fråndrager  man  denna  förlust  Fsk  erhåller  man  en 
ny  effektlinje.  Emellertid  förloras  dessutom  vissa  kw 
Fv  för  ventilations-,  skivfriktions-,  lagerfriktionsförluster 
€tc.  och  man  erhåller  på  grund  härav  en  tredje  effekt¬ 
linje.  Denna  bestämmer  då  effekten,  som  lämnas  från 
turbinen  till  generatoraxeln.  Av  denna  effekt  förloras 
nu  generatorförlusten  Ft  kw,  så  att  blott  effekten  Eg 
kan  avlämnas.  (Denna  avgivna  effekt  Eg  erhåller  vanligt¬ 
vis  direkt  ur  E  •  r/t  •  Tjs,  där  rjt  =  turbinens  totala  verknings¬ 
grad  och  rjg  =  generatorns  totala  verkningsgrad.)  På  detta 
sätt  erhålles  den  resulterande  effektkurvan  Eg  och  i  fig. 
14  är  ungefär  angivet  huru  de  olika  avdragen  gestalta  sig. 


Avdraget  för  skovelförlusten  Fsk  är  tydligen  någorlunda 
proportionell  mot  E,  vidare  är  Fv  nästan  konstant  och  kan 
även  vid  jämförelse  med  de  övriga  förlusterna  Fe  anses 
rätt  så  konstant.  Generatorn  alstrar  sålunda,  i  jämförelse 
med  vad  en  i  alla  avseenden  ideell  maskin  vid  maximi- 
ångströmmen  Al  skulle  giva,  blott  en  bråkdel,  som  blir 
eg  =  £  —  förluster  i  turbin  och  generator, 
som  tydligen  rätt  väl  kan  sammanfattas  till 

eg  —  ne  —  q,  där  n  och  q  äro  konstanter. 

Vill  man  i  stället  för  enbart  betraktande  av  stryp¬ 
ningens  inverkan,  som  ovan  gjorts,  även  efterse,  vad  de 
andra  förlusterna  hava  för  inverkan,  så  att,  i  stället 
för  uttagande  av  ovan  införda  medelstrypverkningsgrad 
cp  och  effektutnyttjningsfaktor  ii,  den  totala  medelverk¬ 
ningsgraden  <pt  och  verkliga  effektsutnyttjningsfaktorn  ut 
önskas,  har  man  sålunda  tydligen  blott,  att  i  ovan  an- 


Fig.  15.  Uttagandet  av  verkliga  effektutnyttjnings- 
faktorn  ut  vid  triangulärt  ångdiagram  (jmf.  fig.  11.) 


I  I 

vända  formler  i  stället  för  f  edz  insätta  f  egdz.  Då  er- 

o  o 

hålles  cpt  och  ut  hänförda  till  de  värden,  som  skulle  kunna 
erhållas  med  den  mest  ideella  maskinen. 

Nu  råder  enligt  ovanstående  tydligen  rätt  noggrant  det 
synnerligen  enkla  sambandet 

Z  I 

/  Egdz  —  n  f  edz  —  q. 

O  O 

Härav  kan  man  sålunda  sluta  sig  till  att 


o 

A , 

och  ut  —  nu  —  q  •  ~c~, 

Aftn 

dvs.  att  den  resulterande  medelverkningsgraden  <pt  och 
utnyttjningsfaktorn  ut  äro  lika  med  strypningens  inverkan 
gånger  en  faktor,  men  att  de  dessutom  bero  av  en  term, 
som  i  sin  tur  beror  av  de  konstanta  förlusterna. 

I  fig.  15  är  sålunda  angivet  huru  totala  utnyttjnings¬ 
faktorn  ut  uttages  med  tillhjälp  av  vad  enbart  strypningen 
gav  vid  handen  vid  ett  triangeldiagram.  Vidare  är  i  fig. 

16  resulterande  medelverkningsgraden  cpt  uttagen  ur  me- 
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delstrypverkningsgraden  för  ett  rektangeldiagram.  Vid  dessa 
fall  har  antagits, att  n  =  0,75  och  q  —  0,04,  vilka  värden  synas 
någorlunda  motsvara  f)g  —  0,95  och  7jt  —  0,75  vid  full  last. 

Man  måste  tydligen  säga,  att  just  med  tillhjälp  av  ovan 
uttagna  teori  för  strypningens  inverkan  en  synnerligen  god 
vägledning  erhålles  även  då  samtliga  förluster  skola  iakttagas. 


/ 


0,5 


to  —  am 


Fig.  16.  Uttagandet  av  totala  medelverkningsgraden 
<pt  vid  rektangeldiagram  (jmf.  fig.  5). 


_5*r  =  05 
_ 


Av  intresse  är  att  studera  vad  de  uttagna  kurvorna  för 
ångförbrukningen  giva  för  olika  maskiner  och  reglerings- 
sätt.  Jag  har  i  fig.  14  a — d  sammanställt  en  sådan  un¬ 
dersökning  och  därvid  undersökt  en  kondenseringsmaskin 
och  en  mottrycksmaskin,  varvid  expansionsförhållandet  vid 


kondenseringsmaskinen  antagits  till 


—  =  0,005  och  vid 

h 


mottrycksmaskinen  —  =  0,5.  Vidare  har  där  undersökts 

A 

ren  strypreglering  samt  även  något  vad  en  partialreglering 
betyder,  nämligen  en  sådan  partialreglering,  som  erhålles 
i  praktiken.  Vid  de  olika  kurvorna  hava  samma  förlust¬ 
avdrag  antagits,  så  att  de  skola  vara  fullt  jämnställda. 

Man  finner  för  kondenseringsmaskinen  vid  ren  stryp¬ 
reglering  det  kända  förhållandet  att  ångförbrukningskurvan 
blir  så  godt  som  rätlinig,  däremot  ger  mottrycksmaskinen 
vid  ren  strypreglering  ett  nedåt  böjt  förlopp,  som  fram¬ 
tvingas  genom  själva  strypningskurvans  starka  krökning  i 
närheten  av  E  —  o.  Med  denna  starka  krökning  sam¬ 
manhänger  det  förhållandet,  att  iomgångsförbrukningen  vid 
mottrycksmaskiner  vid  ren  strypreglering  nödvändigtvis  måste 
bliva  betydligt  större  än  vid  kondenseringsmaskiner. 

Man  finner  tydligen,  att  mycket  ej  står  att  vinna  med 
partialreglering  vid  en  kondenseringsmaskin,  ty  vid  goda 
sådana  turbiner  med  strypreglering  behöver  tomgångsför- 
brukningen  blott  uppgå  till  c:a  5  å  6  %  såsom  vid  Ljung- 
STRöMS-turbinen.  De  med  synnerligen  goda  partialregle¬ 
ringar  utrustade  AEG-kondenseringsmaskinerna  visa  t.  e. 
ej  mindre  tomgångsförluster  än  föregående.  Däremot  har 


tydligen  partialregleringen  sin  givna  plats  vid  mottrycks¬ 
maskiner  eller  vid  turbindelar,  som  arbeta  med  små  ex¬ 
pansioner. 

Vi  se  av  figur  14  a  hurusom  den  rent  strypreglerade  mot- 
trycksmaskinens  tomgångsförbrukning  blivit  en  mångfald  av 
kondenseringsmaskinens  trots  att  samma  förluster  antagits 
och  vidare  har  ovan  på  flera  ställen  påpekats  att  den 
rena  strypregleringen  vid  mottrycksmaskiner  inverkar  för¬ 
därvande  på  turbinens  verkningsgrader  och  utnyttjnings- 
förmåga.  Vi  se  av  fig.  14  c  huru  en  partialreglering  kan 
förändra  ångförbrukningen  vid  mottrycksmaskinen;  där¬ 
vid  ha  de  olika  regleringsområdena  godtyckligt  antagits. 
Figuren  är  endast  avsedd  att  giva  en  antydan  huru  man 
ur  de  teoretiska  strypningskurvorna  kan  erhålla  de  verk¬ 
ligen  uppstående  ångförbrukningarna  även  vid  partialreg¬ 
lering.  Man  finner  för  mottrycksmaskinen  att  partialreg¬ 
leringen  bör  drivas  synnerligen  långt  och  att  man  visserligen 
erhåller  en  betydlig  förbättring  med  de  regleringssteg,  som 
antydts  i  fig.  14  c  för  mottrycksmaskinen,  men  för  er¬ 
hållande  av  någorlunda  goda  resultat  fordras  en  betydligt 
större  uppdelning,  speciellt  för  de  högre  belastningarna. 

Man  finner  således,  att  för  turbindelar,  som  arbeta  mellan 
små  tryckfall,  det  blir  synnerligen  svårt  att  utföra  en 
partialregiering,  som  ens  tillnärmelsevis  kan  komma  till 
den  ideella  partialregleringen,  och  tvivelaktigt  är  om  över 
huvud  taget  en  sådan  uppdelning  verkligen  kan  ske  från 
turbinfirmorna  utan  för  stora  kostnader.  Man  får  nog 
antaga,  att  mottrycksmaskinerna  och  maskindelarna  för 
små  tryckgränser  alltid  måste  ligga  rätt  långt  ifrån  den 
ideella  regleringen  och  vanligtvis  närma  sig  den  rena  stryp¬ 
regleringen. 

För  högtrycks-  och  medeltrycksdelen  i  turbiner  där  av- 
tappningsångmängder  uttagas  är  det  tydligen  alltid  syn¬ 
nerligen  fördelaktigt,  såväl  vid  ren  strypreglering  som  vid 
den  praktiska  partialregleringen,  som  kan  utföras,  att  ång¬ 
strömmen  genom  turbinen  blir  så  jämn  som  möjligt,  och 
jag  vill  endast  i  förbigående  nämna,  att  detta  är  ett  av 
skälen  varför  Ruths  ångackumulatorinkoppling  är  synner¬ 
ligen  fördelaktig  vid  samarbete  med  mottrycks-avtappnings- 
turbiner,  ty  genom  ackumulatorn  utjämnas  ångströmmen 
från  pannorna,  som  går  genom  turbinens  högtrycksdel  och 
genom  denna  utjämning  åstadkommes  en  avsevärd  ökning 
i  mottryckskraft.  Till  detta  spörsmål  torde  eventuellt  se¬ 
nare  återkommas,  men  jag  vill  här  endast  påpeka,  att 
noggranna  räkningar  giva  vid  handen  att  ackumulatorn 
kan  åstadkomma  25  å  40  %  ökning  i  mottrycksalstringen 
vid  en  avtappningsturbinanläggning. 

Ovan  gjorda  utredningar  grunda  sig  som  sagt  egent¬ 
ligen  på  ångförbrukningsdiagrammet  och  vi  hava  här  blott 
användt  de  teoretiskt  uttagna.  Emellertid  är  det  intet  som 
hindrar,  att  man  gör  alldeles  samma  undersökning  med 
ur  praktiken  hämtade  diagram  över  turbinens  ångförbruk- 
ning  och  sedan  kan  samma  förfarande  användas.  I  varje 
fall  torde  med  vad  som  ovan  framhållits  en  vägledning 
erhållas  för  bedömande  av  dessa  spörsmål. 


TURBINER,  PUMPAR  ETC.  PÅ  GÖTEBORGSUTSTÄLLNINGEN  1923. 

Av  professor  Hjalmar  O.  Dahl. 


Bland  montrerna  i  Göteborgsutställningens  maskinhall  äro 
tvenne  speciellt  ägnade  vattenturbiner  jämte  regulatorer ,  och 
dessa  montrer  äro  väl  värda  uppmärksamhet.  Den  ena  visar 
tillverkningar  från  Verkstaden  Kristinehamn ,  som  känt  en  av¬ 
delning  av  Aktiebolaget  Karlstads  mekaniska  verkstad,  den 
andra  bildar  Aktiebolaget  Finshyttans  utställning. 

Verkstaden  Kristinehamns  monter  fig.  1  domineras  av  ett  stort 


turbinhjul  av  snabblöpande  francistyp,  utfört  i  ett  stycke  med 
skövlar  av  bockad  stålplåt  ingjutna  i  band  och  nav  av  gjut¬ 
järn.  Hjulets  yttre  diameter  är  5  030  mm,  vikt  c:a  39  ton,  och 
är  det  största  hittills  så  tillverkade  i  Europa.  Det  tillhör  en 
leverans  av  8  st.  vertikala  enkelturbiner  för  Volkov  nära  Peters¬ 
burg,  vilken  leverans  utföres  tillsammans  med  Nydqvist  & 
Holm  aktiebolag,  Trollhättan,  som  utför  regulatorerna  jämte  ett 
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Fig.  i. 


Bland  övriga  utställda  föremål  märkas  ett  par  peltonskovlar 
lika  dem,  som  levererats  för  utbyte  av  äldre  hjul  från  de  ur¬ 
sprungliga  leverantörerna  till  Övre  Rjukan.  Data  äro  io  st. 


Fig-  3- 


par  mindre  turbiner.  Data  äro  H=  10,5  m;  N=  ri  500  hkr;  n  =  75 
v./min.  och  Qc^ioo  m3/sek.,  varav  beräknas  ns^  425.  Trans¬ 
porten  till  Göteborg  har  skett  på  järnväg,  varvid  trots  special¬ 
vagn  krävdes  lyftning  av  en  del  broar. 

Vidare  utställer  Verkstaden  en  mindre  modell  av  en  kap- 
lanturbin ,  synlig  längst  fram  på  bilden.  Åskådaren  är  i  till¬ 
fälle  vrida  löphjulsskovlarna  och  får  sålunda  ett  begrepp  om 
löphjulets  olika  utseende  vid  olika  belastningar.  Några  Verk¬ 
stadens  kaplanturbiner  äro  redan  i  drift  och  provade  med  godt 
resultat.  Som  känt  har  Vattenfallsstyrelsen  beställt  en  turbin 
av  denna  typ  för  Dilla  Edets  kraftverk.  Den  blir  en  verklig 
jätteturbin  med  5,8  m  hjuldiameter. 


turbiner  om  14  500  hkr,  250  v./min.  vid  278  m  fallhöjd.  Bästa 
verkningsgraden  blev  i  medeltal  88,i  %,  vilket  innebar  en  vinst 
av  1  000  kW  per  turbin  vid  samma  fallhöjd  och  vattenmängd 
som  förut. 

Några  regulatorer  av  olika  storlekar  äro  vidare  uppställda 
jämte  en  apparat  för  demonstration  av  de  använda^evolvent- 
pendlarnas  stora  känslighet.  Ävenså  visas  en  startautomat  av 
ingenjör  Engeessons  konstruktion.  Den  ordnas  för  enkel 


Fig.  2. 


Fig.  4. 
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avståndsmanövrering  för  hand  eller  för  automatisk  start  och 
stoppning  på  bestämda  klockslag.  En  hel  del  fotografier,  rit- 
ningsreproduktioner  samt  verkningsgradkurvor  böra  givetvis 
tilldraga  sig  särskilt  fackmännens  intresse. 

Aktiebolaget  Finshy tians  monter,  som  synes  å  fig.  2,  tilldrager  sig 
den  stora  allmänhetens  intresse  kanske  mest  genom  en  liten 
komplett  turbinanläggning  med  svänghjul,  regulator  och  elek- 


trifugalpendel  omställer  vid  viss  sänkning  av  varvantalet  hos 
skivan  en  ventil,  som  direkt  förmedlar  regulatorns  stängning. 
Firman  har  för  slutna  turbinuppställningar  utarbetat  en 


Fig.  5- 


Fig.  6. 


Fig-  7- 


trisk  generator,  allt  i  miniatyr,  men  rätt  omsorgsfullt  utfört. 
Anordningen  är  närmare  synlig  å  fig.  3.  En  liten  enkeltur¬ 
bin  om  125  mm  löphjulsdiameter  ger  vid  1,6  m  fallhöjd  c:a 
7,  hkr  med  1  300  v./min.  och  kan  fullt  iakttagas  från  sidan, 
enär  sumpen  försetts  med  sidoväggar  av  glas.  Medelst  en  cen- 
trifugalpump  hålles  vattnet  i  cirkulation.  Hjulet  är  av  Lawac- 
zeck-typ,  en  ny  snabblöparekonstruktion  av  dr  F.  Dawaczeck, 
Miinchen,  till  vilken  Finshyttan  förvärvat  sig  tillverknings- 
rätten  i  samband  med  Vattenfallsstyrelsens  beställning  av  en 
stor  dylik  turbin  för  Filla  Fdets  kraftverk.  Denna  turbin  får 
icke  mindre  än  6  m  löphjulsdiameter  och  en  i  trä  utförd  mo¬ 
dell  av  halva  detta  löphjul  är  uppsatt  å  väggen  och  överskuggar 
montern  (fig.  2).  Data  äro  desamma  som  för  kaplan turbinen, 
dvs.  xoooo  hkr  och  62,5  v./min.  vid  6,5  m  fallhöjd,  dvs.  ns  något 
över  600.  En  dylik  turbin  har  sedermera  efterbeställts  för 


trottelventil  för  avståndsmanövrering  och  eventuellt  automa¬ 
tisk  självstart  av  turbinen  och  utställer  dylik  apparat.  En  del 
fotografier  och  diagram  komplettera  även  här  utställnings¬ 
materialet. 

Av  övriga  turbintillverkare  i  Sverige  förekommer  å  utställ¬ 
ningen  endast  A.-b.  Arboga  mek.  verkstad  med  en  liggande  enkel¬ 
turbin  uppställd  i  en  i  axelhöjd  avskuren  träsump,  varigenom 
man  erhåller  en  klar  bild  av  denna  uppställningsform.  Till 
turbinen  hör  regulator  av  ungefär  den  på  sin  tid  av  ingenjör 
Otto  Smith  konstruerade  typen  och  kombinerad  med  den 
av  honom  på  sin  tid  patenterade  spänningsregulatorn.  Firman 
ägnar  en  större  del  av  sitt  intresse  åt  andra  artiklar  såsom 
transportvagnar  m.  m.  och  visar  i  sin  monter  prov  härpå. 

Sist  gjorda  anmärkning  gäller  även  Nydqvist  dr3  Holm  aktie¬ 
bolag ,  Trollhättan,  som  beträffande  sin  turbintill verkning  nöjer 


Fig.  8. 


Fig.  9- 


komplettering  av  i:sta  utbyggnaden.  Ett  mindre  löphjul  i 
metall  av  denna  typ  synes  längst  till  höger  å  fig.  2.  Enligt 
provstation  5jmax  =  87  %  med  ^^570. 

För  övrigt  upptages  montern  av  en  normal  ledskeneapparat 
samt  av  ett  flertal  francislöphjul  av  olika  snabblöpenhets- 
grad,  nsQA  100  till  400.  Vidare  utställes  en  turbinregulator 
av  verkstadens  vanliga  typ,  men  försedd  med  en  ny  säkerhets¬ 
anordning  för  rembrott.  En  i  pendelremskivan  inbyggd  cen- 


sig  med  att  visa  sektionsritningar  av  sina  uppställningar  för 
Trollhättan,  Porjus  och  Forshuvudforsen. 

Övergå  vi  till  gebitet  pumpar ,  så  visar  utställningen,  huru¬ 
som  en  hel  rad  firmor  ägna  sig  åt  denna  tillverkning.  Man 
ser  också,  huru  centrifugalpumparna  vunnit  terräng  på  bekost¬ 
nad  av  kolvpumparna,  av  vilka  endast  ett  fåtal  finnas  utställda. 
De  flesta  pumpfirmorna  utställa  nu  s.  k  .hydroforanläggningar, 
vilka  tydligen  på  grund  av  sina  praktiska  egenskaper  med  den 
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stigande  elektrifieringen  vunnit  livlig  marknad  i  vårt  land. 
De  bestå  som  känt  av  en  sluten  klocka,  vanligen  av  svetsad 
plåt,  i  vilken  inpressas  vatten  av  en  liten  elektriskt  driven  pump, 
centrifugal-  eller  av  annan  typ.  Den  elektriska  motorn  slås 


Fig.  io. 


pumpen  blir  mera  oberoende  av  varvantalet  och  sughöjden  samt 
även  erhåller  bättre  verkningsgrad  än  med  centrifugalpumparna. 
I  sugledningen  inbygges  sandfångare,  och  själva  pumpen  för¬ 
ses  med  en  säkerhetsanordning  för  varmgång,  bestående  av 


Fig.  ii. 


♦ 


från  och  till  automa¬ 
tiskt  genom  en  av 
trycket  i  klockan  på¬ 
verkad  strömbrytare, 
så  att  hydroforen  all¬ 
tid  är  färdig  lämna 
vatten  av  behövligt 
tryck.  Placeringen 
sker  lämpligen  vid 
villor  och  andra  bygg¬ 
nader  i  källaren,  då 
vattnet  hålles  vid  lämp¬ 
lig  temperatur  och 
den  vid  öppna  behål¬ 
lare  å  vindar  etc.  exi¬ 
sterande  faran  för  frys- 
ning  även  är  borteli¬ 
minerad.  Kapaciteten 
kan  ökas  vid  mindre 
behållare  genom  in- 
pumpning  av  tryckluft 
i  klockan.  Trycket  i 
densamma  väljes  i  all¬ 
mänhet  i,o — 3,0  atm. 
Placerar  man  en  hjälp  - 
luftklocka  högre  upp 
i  systemet,  så  ökas 
även  härmed  avtapp- 
ningskapaciteten  i  hög 
grad. 

Ludwigsberg  samt 
Gjuteri-  dr5  pumpfa - 
briksaktiebolaget,  Tands- 
krona,  utföra  sina 
hydroforanläggningar 
med  centrifugalpum- 
par  (fig.  4  och  5)  eller  ock  med  små  differentialkolvpumpar 
ex.  Landskrona  av  den  typ,  som  visas  i  fig.  6.  Kolvpumpen 
behöver  en  kraftig  reduktion  av  varvantalet,  varför  användes 
kuggväxel  eller  av  Landskrona  hellre  remväxel  med  spännrulle 
enl.  fig.  Kolvpumpen  rekommenderas,  då  endast  25-periodig 
ström  finnes  samt  då  större  sughöjd  förekommer. 

Aktiebolaget  Putnpindustri  i  Göteborg  utrustar  sina  hydroforer 
fig.  7  med  kugghjulspump,  fig.  8,  varvid  man  liksom  vid  kolv¬ 


en  lättsmält  metallbricka,  genom  vilkens  förmedling  motorn  vid 
relativt  liten  temperaturstegring  hos  pumpen  frånslås. 

De  nämnda  firmorna  utställa  dessutom  ett  flertal  centrifugal- 
pumpar,  en-  och  flerhjuliga  för  skilda  ändamål  och  av  olika 
storlekar.  Då  blott  exteriören  är  synlig,  är  man  ej  i  stånd 
mera  ingående  bedöma  konstruktionerna.  Ludwigsberg  visar 
t.  e.  en  större  pump  om  30  000  lit./min.  vid  6  m  uppfordrings- 
höjd,  415  v./min.,  en  massapump  om  1500  lit./min.  samt  en  3- 
hjulig  brandpump  om  900  lit./min.,  90  m  tryck  vid  2  000  v./min., 
kopplad  till  en  45  hkr  förbränningsmotor  från  Tidaholm.  En 
massapump  från  A.-b.  Pumpindustri  visas  i  fig.  9. 

Ett  flertal  centrifugalpumpar  av  tilltalande  utseende  ut¬ 
ställas  för  övrigt  av  Zander  dr5  Ingeström  (de  Lavals  ångturbin), 
Stockholm,  samt  av  Jönköpings  mekaniska  verkstadsaktiebolag .  Spe¬ 
ciellt  intresse  bjuder  den  sistnämnda  firmans  direkt  turbin- 


Fig.  13- 

drivna  matarpump  om  170  m  uppfordringshöjd  och  670  lit./min. 
vid  5  500  v./min.  (fig.  10).  Den  förra  firman  visar  även  ett 
par  omsorgsfullt  utförda  s.  k.  Z-fläktar  av  högtryckstyp,  den  ena 
om  200  m3/min.,  460  mm  vattenpelartryck  vid  2  000  v./min.  ång- 
turbindriven  med  kuggväxel,  den  andra  elektromotordriven  om 
70  m8/min.,  600  mm  v.  pel.  vid  2  900  v./min.  med  motor  om 
16  hkr.  I  övrigt  synas  fläktarna  knappt  vara  företrädda  å  ut¬ 
ställningen. 
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Aven  Södra  Dalarnes  gjuteri  of  mek.  verkstad ,  Hedemora,  samt 
Forsvik  utställa  centrifugalpumpar,  den  sistnämnda  firman  även 
sina  kända  slussventiler. 

En  firma,  som  särskilt  tyckes  lägga  an  på  kolvpumpar  är 
Tullgarns  gjuteri  och  mek.  verkstads  aktiebolag  i  Uppsala.  En 


Fig.  14. 


dylik  liggande  pump  avsedd  för  600  lit./min.  och  H  intill  100 
m  vid  120  v./min.  visas  av  fig.  11.  En  direkt  driven  ångpump 
med  vertikal  uppställning  visas  av  fig.  12.  Den  är  lämplig 


som  eldsläckningsredskap  vid  fabriker  eller  båtar  och  tager 
ju  relativt  ringa  utrymme.  Ett  par  s.  k.  » Vattenkanoner »  med 
tryckslangshuvuden  enl.  fig.  13  tilldraga  sig  uppmärksamheten. 
De  tillhöra  en  leverans  för  Kristiania  nya  sjöspruta,  till  vilken 
firman  även  utför  tvenne  3-cylindriga  sprutpumpar  enl.  fig.  14, 
vardera  om  5  000  lit./min.  vid  12  atm.  tryck,  medelst  vinkelkugg- 
växlar  drivna  av  råoljemotorer  om  vardera  200  hkr.  Denna 
sjöspruta  blir  den  största  i  Skandinavien  och  för  övrigt  den 
första  av  detta  slag. 

Även  Landskrona  och  Ludwigsberg  tillverka  kolvpumpar 
och  hava  också  liksom  Tullgarn  upptagit  den  närliggande 
tillverkningen  av  kompressorer,  spec.  då  i  anslutning  till  kyl- 
maskinerier.  Ludwigsberg  utställer  en  av  sina  kända  hög- 
tryckskompressorer  för  marinen. 

I  samband  med  pumparna  bör  omnämnas  Aktiebolaget  S. 
Henrikssons  sprutfabriks  i  Stockholm  fylliga  utställning  av  all 
slags  eldsläckningsmateriel,  särskilt  då  sprutor  av  olika  typer. 
Utom  de  äldre  kolvpumpstyperna  har  firman  utarbetat  en  ny 
kapselpumpkonstruktion,  som  inmonterats  å  en  transportabel 
motorspruta. 

Utställningen  i  Göteborg  ger  sålunda  ett  fylligt  intryck  av 
vad  vår  industri  lyckats  åstadkomma  på  ovan  berörda  om¬ 
råden.  Särskilt  äro  Verkstaden  Kristinehamns  och  A.-b.  Fins- 
hyttans  montrer  instruktiva  och  visa  den  höga  ståndpunkt 
turbin-  och  regulatortillverkningen  lyckats  uppnå  i  vårt  land. 
Men  även  tillverkarna  av  pumpar  m.  m.  visa,  att  de  äro  fullt 
i  nivå  med  utvecklingen  och  att  eventuella  beställare  ej  behöva, 
anlita  utlandet  för  fyllande  av  sina  behov. 


JÄRNVÄGSTEKNISKA  STRÖVTÅG  PÅ  GÖTEBORGS  JUBILEUMSUTSTÄLLNING. 

Av  förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg. 


(Forts.  fr.  sid.  72.) 

Signalbolaget  i  Stockholm  har  gemensam  utställning  med 
Avos ,  Örebro.  Den  instruktivt  väl  anlagda  utställningen  är 
belägen  mellan  de  utställda  lokomotiven  från  Trollhättan  och 
Motala  samt  omfattar  mekanisk  och  elektrisk  signalmateriel 
samt  spårväxlar,  allt  fullödiga  prov  på  den  tekniskt  höga 
ståndpunkt  våra  inhemska  fabrikanter  på  dessa  områden  nu¬ 
mera  intaga. 

Signalbolaget  är  ett  försälj ningsorgan  inom  signalväsendet, 
som  från  och  med  år  1921  försäljer  den  av  Allmänna  telefon¬ 
aktiebolaget  L.  M.  Ericsson  tillverkade  elektriska  och  av  Avos 
tillverkade  mekaniska  materielen.  Utställningen,  som  förestås 
av  teknolog  Liander,  visar  bland  annat  ett  mekaniskt  häv- 
stångsställverk,  från  vilket  manövreras  en  trevingad  semafor 
med  elektriskt  blinkljus,  en  försignal  med  elektriskt  blinkljus,  en 
mekanisk  växelomläggningsinrättning  samt  ett  förreglingshjul 
för  kontrollförregling  av  den  tillhörande  växeln.  Å  ställverket 
är  uppsatt  en  elektrisk  ställverksblockapparat  för  stations- 
blockering  och  linjeblockering,  vilken  samarbetar  med  en 
elektrisk  stationsblockapparat  och  en  elektrisk  ställverksblock¬ 
apparat  för  linjeblockering.  Den  sistnämnda  är  ansluten  till  ett 
elektriskt  ställverk,  från  vilket  manövreras  en  tvåvingad  semafor 
med  elektriskt  ljus  och  lykthisskontakt,  en  ljusförsignal  med  elek¬ 
triskt  blinkljus,  en  elektrisk  växeldrivanordning  samt  en  elektrisk 
förreglingsanordning.  Fig.  1  visar  ljusförsignalen,  som  genom 
grönt  eller  ofärgat  sken  varskor  om  semaforens  läge.  Fig.  2 
visar  en  vägövergångssignal,  utförd  i  enlighet  med  det  för¬ 
slag,  som  avgivits  av  kommittén  för  ordnade  av  signaler  vid 
järnvägsövergångar.  Den  elektriska  blinkapparaten  samt  ett 
lokalt  batteri,  som  lämnar  erforderlig  ström,  kan  monteras  i 
skåpet  nedtill,  såsom  fig.  1  utvisar.  Å  platser,  där  elektrisk  ström 
saknas,  behöver  ett  dylikt  batteri  utbytas  varaunan  eller  var 
tredje  månad.  Finnes  elektrisk  ström  på  orten,  inkopplas  denna. 
Ett  litet  batteri  inmonteras  därjämte  för  att  automatiskt  lämna 
ström,  då  fel  uppstår  å  belysningsströmmen.  Härigenom  kräver 
anordningen  minimum  av  tillsyn.  En  olägenhet  ligger  visser¬ 
ligen  i  att  den  hittills  använda  blinkapparaten  fordrar  tillsyn  av 
skolad  fackman,  men  tillverkarna  göra  nu  försök  med  en  förbätt¬ 
rad  apparat,  genom  vilken  denna  olägenhet  kommer  att  bortfalla. 


Av  spårväxelmaterielen  från  Avos  må  framhållas  en  enkel¬ 
växel  av  40,5  kg  räl  och  tungor  av  valsade  ämnen  med 
elektriskt  svetsade  tungfästen  med  130  mm  ledtapp  försedd 


Fig.  1.  Ljusförsignal  från  Signalbolaget. 
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Irned  hakväxellås  ock  avsedd  för  Skåne— Smålands  järnväg,  en 
enkelspetsad  korsning  av  40,5  kg  räl  med  spets  och  ving- 
rälsinlägg  av  högprocentigt  manganstål  för  S.  W.  B.  samt  en 
enkelspetsad  korsning  av  32  kg  räl  med  spets  av  räler  ock 
med  hyvlade  vingräler,  elektriskt  svetsad  på  kel  plåt,  beställd 
av  Invallnings-  ock  kanalaktiebolaget. 

Elektriska  Svetsningsaktiebolaget,  Göteborg.  I  bortre  hörnet  av 
exportutställningens  stora  maskinkall  midtemot  AGA:s  utställ¬ 
ning  har  Elektriska  Svetsningsaktiebolaget  utställt  en  del  av 
sina  tillverkningar,  nämligen  helsvetsade  plåtarbeten,  järnvägs- 
materiel,  reparerade  föremål  samt  maskiner  ock  elektroder  för 
elektrisk  svetsning,  jämte  en  mängd  fotografier,  utvisande  olika 
faser  av  firmans  verksamhet. 

Bland  plåtarbetena  märkes  en  vertikal  korstubångpanna  för 
8  atm.  arbetstryck,  vars  alla  växlar  ock  förbindningar  äro  svet¬ 
sade  ock  sålunda  utan  en  enda  nitnagel.  Pannans  konstruk¬ 
tion  är  granskad  ock  godkänd  av  såväl  Yrkesinspektionen  som 
av  Ångpanneföreningen.  Vidare  visas  helsvetsade  högtrycks- 
kärl,  ångkokare,  kondensvattenavskiljare,  ångöverhettare  samt 
ett  antal  tryckluftbekållare  för  tändkulemotorer  av  skilda  stor¬ 
lekar  m.  m.  Dessa  tryckluftbekållare,  vilka  av  bolaget  till¬ 
verkas  i  åtskilliga  hundratal  per  år,  äro  konstruerade  för  20 
atm.  arbetstryck  ock  vattenprovas  före  leveransen  med  40  atm. 
För  ytterligare  kontroll  provas  dessutom  minst  var  femtionde 
behållare  till  bristningsgränsen,  vilken  vanligen  ligger  vid  cirka 
120  atm.  inv.  övertryck,  motsvarande  6-faldig  säkerhet  och  en 
dragpåkänning  i  mantelplåtens  svetsade  långskarv  av  cirka 
40  kg/mm1,  ett  vackert  prov  på  tillförlitligheten  av  firmans 
svetsningsarbeten. 

Av  det  utställda  järnvägsmaterialet  framgår,  huru  man  kan 
återställa  förslitna  korsningar  medelst  påsvetsning  av  särskilt 
kårdt  ock  slitstarkt  material,  varvid  samtidigt  påsvetsningen 
å  vingrälen  får  bilda  en  överköjning,  så  att  hjulen  få  ett  mjukt 
anslag  mot  korsningsspetsen.  På  samma  sätt  kan  man  givet¬ 
vis  påsvetsa  nya  korsningar  för  erhållande  av  en  mera  mot¬ 
ståndskraftig  slityta,  vilket  tillfullo  ersätter  de  fastbultade 
manganinlägg,  som  användas.  Genom  att  svetsa  rälerna  fast 
vid  korsnings-  eller  växelplåtarna,  undvikes  fastsättning  medelst 
skruvar  och  klämplattor,  vilka  som  bekant  ha  benägenhet  att 
lossna  och  därför  fordra  ständig  tillsyn.  Fastsvetsningen  är 


Fig.  2.  Vägövergångssignal  enligt  kommitténs  förslag. 


gjord  längs  hela  rälfoten  å  de  utställda  växlarna,  men  kan 
göras  endast  bitvis,  t.  e.  motsvarande  sliperavstånden,  för  att 
därigenom  undgå  ect  eljest  allt  för  stelt  system.  I  senare  fallet 
blir  dock  plåten  utsatt  för  större  avrostning.  Provning  av 
svetsade  växlar  pågår  f.  n.  vid  S.  J.,  B.  J„  G.  S.  J.,  G.  B.  J. 
samt  W.  B.  J. 

Å  firmans  växelkonstruktioner  är  tungfästet  försett  med  en 
stor  och  slitstark  tapp,  avsedd  att  öka  säkerheten  och  minska 
underhållet.  Dessutom 
är  lagret  för  haken 
vid  hakväxellås  fast- 
svetsad  vid  tungan, 
varigenom  tillverk¬ 
ningskostnaden  avse- 
värdt  nedbringats. 

Vidare  kan  nämnas 
ett  utställt  vägboms- 
vindspel  med  auto¬ 
matisk  förringnings- 
spärr,  varigenom  väg- 
vakten  tvingas  att  fälla 
bommarna  omedelbart 
efter  det  förringnin¬ 
gen  utförts.  Med  nu¬ 
varande  konstruktio¬ 
ner  är  det  nämligen 
möjligt  att  efter  var¬ 
nings-  eller  förringningen  dröja  med  bommens  fällande  obe¬ 
gränsad  tid.  På  så  vis  kunna  bommarna  fällas,  utan  att  detta 
omedelbart  föregåtts  av  ringning.  Den  nya  konstruktionen 
tvingar  vägvakten  att  sköta  bommarna  reglementsenligt. 

De  medelst  svetsning  reparerade  föremål,  som  visas,  näm¬ 
ligen  en  större  akterstäv,  propellrar,  lokcylinder,  m.  m.,  giva 
en  tydlig  inblick  i  möjligheten  att  på  ett  snabbt  och  tillför¬ 
litligt  sätt  återställa  skadade  stål-,  gjutjärns-  och  metalldelar 
av  varje  förekommande  konstruktion  och  storlek.  För  gjuterier 
är  detta  av  synnerligen  stor  betydelse  liksom  för  järnvägarnas 
ban-  och  maskinavdelningar,  varigenom  man  med  mycket 
billiga  och  enkla  anordningar  å  snart  sagt  vilken  plats  som 
helst  samt  utan  tidsödande  och  dyrbara  nedkopplingar  kan  ut¬ 
föra  reparationsarbeten,  som  eljest  endast  utföras  å  stora  verk¬ 
städer  och  till  ofta  mångdubbelt  högre  kostnader.  Förutom 
tidsvinst  och  nedbringade  reparationskostnader  förefinnes 
således  möjligheten  att  genom  reparation  medelst  elektrisk 
svetsning  i  stor  utsträckning  tillvarataga  skadad  materiel,  som 
eljest  måste  utbytas. 

I  fig.  3  visas,  huru  en  brusten  lokomotivram  kan  samman¬ 
svetsas.  En  del  svetsningsarbeten,  som  förekomma  å  lokpan¬ 
nor,  kunna  utföras  i  lokstallet,  utan  att  pannan  behöver  lyf¬ 
tas  eller  tagas  ur  ramen.  Även  när  pannan  behöver  lyftas,  kan 
svetsningsförfarandet  avsevärdt  påskynda  och  förenkla  arbetet 
i  plåtslageriverkstaden,  denna  reparationsarbetets  »minsta  sek¬ 
tion»,  där  vanligen  de  största  dröjsmålen  vid  lokreparationerna 
uppstå. 

Elektriska  Svetsningsaktiebolaget  i  Göteborg  bildades  år 
1904  för  exploatering  av  O.  KjEEEBERGS  patenterade  upp¬ 
finningar  och  förbättringar  inom  hithörande  område.  Genom 
forskningar  och  experiment,  vilka  ledt  till  flera  senare  världs- 
patent,  har  det  lyckats  att  ytterligare  fullända  metoden,  så  att 
numera  flertalet  föremål  och  metallegeringar  kunna  svetsas 
med  en  hållfasthet  och  metallurgisk  sammansättning  av  svets- 
fogen,  som  i  det  närmaste  sammanfaller  med  föremålets. 

Av  lätt  förstådda  skäl  hade  svetsningens  föregångsmän  under 
de  första  åren  att  kämpa  mot  många  svårigheter  och  fördomar, 
vilka  endast  kunnat  övervinnas  genom  de  goda  resultaten  från 
allt  mer  och  mer  krävande  arbeten.  Numera  torde  likväl  den 
elektriska  ljusbågssvetsningen  enligt  KJELLBERGS  metod  hava 
tillkämpat  sig  berättigat  erkännande  och  förtroende,  och  har 
därför  även  kommit  till  en  storartad  användning  genom  dotter- 
och  systerbolag  samt  licenstagare  i  skilda  delar  av  världen. 

I  avsikt  att  bereda  sina  licenstagare  och  kunder  möjlighet 
att  utföra  i  allo  förstklassiga  svetsningsarbeten  icke  blott  till¬ 
verkar  och  försäljer  bolaget  alla  erforderliga  maskiner,  utrust¬ 
ningar  och  elektroder  för  elektrisk  ljusbågssvetsning,utan  åtager 
sig  för  kundernas  räkning  nödig  utdaning  av  svetsare  och 
arbetsledare,  då  ju  svetsningen  ytterst  är  beroende  på  svetsa¬ 
rens  utbildning  och  ansvarskänsla. 


rr?ecf  ///f/j/cs/fj  av  e/e6/ntj&  svefjn/t . 

Fig.  3- 
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Bland  de  svetsningsaggregat  för  likström  och  växelström, 
som  bolaget  för  i  marknaden,  må  särskilt  framhållas  1923  års 
modell  av  motorgeneratorer,  bestående  av  en  specialbyggd  lik¬ 
strömsgenerator  med  direktkopplad  drivmotor.  Denna  synes 
fylla  de  högsta  anspråk  såväl  i  fråga  om  den  alstrade  strömmens 
lämplighet  för  svetsningsändamål  som  produktionsförmåga  i 
förening  med  ett  förstklassigt  mekaniskt  utförande.  En  dylik 


inom  varvsindustrien  jämte  officiella  resultat  från  omfattande 
kvalitetsundersökningar  å  svetsning.  Därvid  konstateras  att 
medelvärdena  för  samtliga  prov  ligga  avsevärdt  över  klassifi- 
ceringssällskapens  fordringar  för  fartygsmaterial. 

Det  må  slutligen  framhållas  såsom  synnerligen  glädjande, 
att  en  svensk  uppfinning  och  svensk  företagsamhet  varit  ban¬ 
brytande  även  på  detta,  inom  modern  industri  så  viktiga  om¬ 
råde,  vilket  leder  såväl  uppfinnaren,  direktör  O.  Kjellberg, 
som  hela  vårt  land  till  heder. 


Fig.  4. 

maskin  demonstreras  även  i  drift  å  utställningsmontern,  där 
möjlighet  är  beredd  att  utföra  svetsning  i  ett  härför  särskilt 
inrättat  rum. 

I  fig.  4  visas  ett  dylikt  komplett  aggregat  drivet  av  en 
kapslad  elektromotor,  vilket  har  en  vikt  av  cirka  850  kg,  och 
i  fig.  5  visas  ett  oljemotordrivet  aggregat  med  en  vikt  av  cirka 
1  100  kg,  det  senare  speciellt  avsett  för  svetsningsarbeten  å 
platser,  där  elektrisk  drivkraft  icke  finnes  att  tillgå.  Båda 
maskinaggregaten  äro  avsedda  för  såväl  fasta  som  flyttbara 
anläggningar  och  utmärka  sig  genom  en  synnerligen  enkel 
och  gedigen  konstruktion  utan  ömtåliga  detaljer.  Sålunda 
erfordras  varken  apparattavla  med  instrument  eller  förkopp- 
lingsmotstånd  i  yttre  strömkretsen.  Generatorn  är  genom  in¬ 
byggda  regleringsorgan  medelst  ett  enda  handgrepp  omställ¬ 
bar  för  varje  önskad  strömstyrka  från  40  till  220  amp.  och 
motsvarande  lämplig  arbetsspäuning  samt  avsedd  för  svetsning 
med  elektroder  från  2  t.  o.  m.  6  mm  diameter  vid  en  kraft¬ 
förbrukning  som  för  4,  5  och  6  mm  elektroder  endast  uppgår  till 
respektive  cirka  6,  7  och  8  hkr. 

I  Teknisk  tidskrift  avd.  Skeppsbyggnadskonst  årgång  1921 
återfinnes  ett  föredrag  av  direktör  O.  Kjellberg  rörande 
»kvalitetsundersökningar  och  tillämpning  av  elektrisk  ljusbågs- 
svetsning»,  vari  närmare  redogöres  för  metodens  användning 


Fig.  5- 

Nydqvist  &  Holm  a.-b.}  Trollhättan ,  utställer  lokomotivet 
nr  4231,  utgörande  ett  av  de  för  den  ryska  socialistiska-federa¬ 
tiva  sovjet-republikens  räkning  tillverkade  lokomotiven  av  typen 
O— E — O.  I  T.  T.  26  febr.  1922  återfinnes  en  fullständig  be¬ 
skrivning  å  detta  lok,  varför  här  endast  må  nämnas,  att  det 
som  helhet  gör  ett  mycket  godt  intryck,  med  bekvämt  ut¬ 
rymme  i  förarehytten  och  lätt  tillgång  till  tendern.  Det  är 
försett  med  Schmidts  överhettare,  Janssons  ventil,  reglerbar 
blästeröppning,  direkt  ångpådrag  från  ventilstället  för  att  för¬ 
värma  cylindrarna,  vattenbroms  för  cylindrarna,  handsandning 
för  andra  axeln  och  tryckluftsandning  för  tredje  axeln  (driv¬ 
axeln),  vattenspolning  för  besprutning  av  kolförrådet,  asklådan 
och  rökskåpet  samt  ångkokapparat,  för  värmning  av  mat  och 
kokning  av  tevatten,  varjämte  det  specifikt  ryska  handräcket 
och  gångbordet  rundt  pannan  samt  den  stora  centrallyktan  icke 
saknas.  Utseendet  framgår  av  fig.  6. 

A.-b.  Lindholmen — Motala  utställer  ett  av  de  senast  till  S.  J 
levererade  godstågslokomotiven  litt.  Gb,  utfört  efter  av  Kung], 
Järnvägsstyrelsen  lämnade  ritningar.  Typen  är  i  stort  sett  den¬ 
samma,  som  de  tidigare  från  Tyskland  inköpta  lokomotiven 
litt.  Ga,  men  är  försett  med  panna  av  samma  typ  som  lok  litt. 
B,  vilket  innebär  ett  stort  steg  mot  standardisering  av  lok¬ 
typerna.  Dessutom  är  all  armatur  av  S.  J.  vanliga  modell. 
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Loket  är  utrustat  med  Schmidts  överhettare,  matarvatten- 
förvärmare,  byggd  hos  ingenjör  T.  Samson,  Stockholm,  Knorr- 
matarpump  och  apparater  för  tryckluftbroms  Kunze-Knorr, 
levererade  av  Nordiska  Armaturfabriken,  Lund.  Ångbroms  och 
tryckluftsandning  för  de  båda  främre  drivhjulsaxlarna  kom¬ 
plettera  lokets  utrustning.  Pistonkannor  och  kolvslider  äro 
försedda  med  självspännande  tätningsringar,  system  Bennet. 


förts  mellan  järnvägsvagnar,  försedda  med  glidlager  och  kul¬ 
lager,  torde  väl  knappast  vara  slutgiltiga,  och  säkert  är  att  man 
förbisett,  vad  som  med  relativt  liten  kostnad  kan  åtgöras  till 
minskning  av  friktionen  vid  glidlager.  Å  andra  sidan  fordras 
också  en  noggrann  kännedom  om  de  verkliga  kostnader,  som 
betingas  av  axlarnas  iordningställande  för  kullagerdrift  samt 
den  skadliga  åverkan,  som  axlar  och  hjulringar  så  småningom 


Fig.  7.  Statens  Järnvägars  nyaste  godstågslokomotiv  Lilt.  Gb. 


Luftvägskranarna  å  cylindrarna  äro  utförda  enl.  system  Garbe. 
Tyvärr  har  intet  fotografi  av  detta  lok  kunnat  erhållas. 
En  del  av  detsamma  är  dock  synligt  å  fig.  2.  I  stället 
visas  i  fig.  7  ett  systerlokomotiv,  byggt  hos  Nydqvist  &  Holm. 
Av  bilden  framgår  att  tendern  är  3-axlig  och  försedd  med  halv- 
cylindrisk  tank. 

De  båda  ovannämnda  å  ömse  sidor  av  Signalbolagets  ut¬ 
ställning  utställda  lokomotiven  hava  ett  framträdande  solidt 
utförande  och  äro  praktpjäser  var  och  en  i  sitt  slag,  som  vär¬ 
digt  representera  våra  svenska  lokomotivfabrikers  kvalitets¬ 
arbete.  För  jämförelsens  skull  meddelas  följande  sammanställ¬ 
ning  av  huvudmåtten: 


Axelanordning  . 

Cylinderdiameter . 

Slaglängd  . 

Hjuldiameter . 

Ångtryck  . 

Eldyta  av  eldstad  och  tuber 

d  »  överhettare  . 

Rostyta  . 

Adhesionsvikt  . 

Dragkraft  . . . 

Hjulbas  med  tender  . 

Total  längd  över  buffertarna 

Tenderns  vikt  i  tjänst . 

Vattenförråd . 

Kolförråd  . 

Axelantal  . 

Vattentankens  form . 


S.  J.  lok 
litt.  Ga 
O— D— O 
600  mm 
660  » 

1  350  » 

14  kg/cm2 
144,8  m2 

48.5  » 

2,6  » 

70  000  kg 

16  000  » 

12  083  mm 

1 7  439  » 

41 500  kg 
16  500  D 

7  000  » 


» Rysssloket 

O— E— O 
650  mm 
700  t 
1  320  » 
12  kg/cm2 
190  m2 
50,9  » 
4,46  » 

80  600  kg 
17500  » 
15  824  mm 
20475  5 
51  500  kg 
23  000  » 

5  000  » 


3  st.  4  st. 

Halvrund  Rektangulär 


S.  K.  F:s  utställning.  Exporthallens  avslutande  med  »kul- 
lagerterassen»  är  på  sätt  och  vis  en  helt  naturlig  eloge  åt  det 
väldiga  organisationsarbete,  som  Svenska  Kullagerfabriken  i 
Göteborg  nedlagt  för  att  systematiskt  erövra  världsmarknaden 
till  förmån  för  en  av  de  finaste  produkterna  av  svenskt  kvali- 
tetsstål  och  svensk  ingenjörskraft.  Det  är  nära  nog  otroligt, 
att  så  mycket  har  medhunnits  under  bolagets  korta  tillvaro. 
Intet  tycks  heller  hava  sparats  för  att  göra  en  så  lysande  re¬ 
klam  som  möjligt,  och  utställningen  bjuder  på  massor  av  in¬ 
tressanta  detaljer,  som  på  ett  betagande  sätt  styrker  tron  på 
att  kullagret  skall  erövra  världen. 

Bakom  allt  ligger  dock  ett  ständigt  stegrat  arbete  på  att 
höja  kvaliteten  hos  såväl  råämnena  som  den  färdiga  pro¬ 
dukten.  Ännu  återstå  visserligen  många  svårigheter  att  över¬ 
vinna,  innan  frågan  om  kul- eller  rullagers  lämplighet  för  järn¬ 
vägsdrift  blir  fullständigt  klarlagd.  De  prov,  som  hittills  ut- 


utsättas  för  genom  rälsskarvarnas  hammarverkan  på  hjul¬ 
ringarna  och  stötkrafternas  upptagande  inom  en  relativt  stum 
och  hård  konstruktion.  Att  ersätta  så  relativt  lindriga  skador 
som  varmgångar  med  ökat  antal  axelbrott  vill  säkerligen 
ingen  inlåta  sig  på.  Ett  allmänt  införande  av  kullager  i  järn¬ 
vägsdrift  måste  därför  givetvis  gå  stegvis  fram  och  Statens 
järnvägars  stora  provbeställningar,  visserligen  föranledda  av 
arbetslösheten  inom  verkstadsindustrien,  äro  också  ett  led 
härutinnan,  som  bör  hälsas  med  allmän  tillfredsställelse. 

Förutom  de  vid  svenska  järnvägar  använda  kul-  och  rull- 
lagerkonstruktionerna  visas  tre  utländska  lagerboxar,  försedda 
med  rullager,  nämligen  från  Midland  Railway  i  England, 
från  Compagnie  de  l’Est  i  Frankrike  samt  från  de  tyska  riks- 
järnvägarna.  I  Tyskland  är  man  f.  n.  ytterst  intresserad  av  att 
få  till  stånd  noggranna  provningar  av  olika  kullagerkonstruk¬ 
tioner  för  järnvägsvagnar  i  jämförelse  med  glidlager.  Försöken 
torde  komma  att  sättas  i  samband  med  införandet  av  de  nya 
4-axliga  självlossande  50-tonsgodsvagnarna  för  transport  av 
kol,  malm  och  grus,  och  man  är  betänkt  på  att  utrusta  tågsätt 
om  20  vagnar  för  jämförande  provningar.  Härvid  skulle  D.  W.  F.- 
boxarna  hava^  2  st.  cylindriska  rullager  med  styrflänsar  för 
axialtrycket,  F.  &  S. -boxarna  ett  spårkullager  med  90  mm 
kulor  samt  Jäger-boxarna  rullager  med  fläns  på  rullarna. 


1 


S.  K.  F.-Norma  skulle  prova  boxar  dels  med  ett  sfäriskt  och  ett 
cylindriskt  S.  K.  F. -rullager  enl.  fig.  8  dels  med  ett  enda  sfäriskt 
S.  K.  F.-rullager  enl.  fig.  9.  Av  fig.  8  framgår  att  axeln  skall 
genomborras  med  ett  60  mm  hål,  avsett  dels  för  möjlighet  till 
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bättre  värmebehandling  av  axeln,  dels  för  lagrens  fastlåsning 
medelst  en  i  axelhålet  ingängad  skallskruv. 

Bland  reklam,  som  torde  få  betecknas  som  alldeles  för  över¬ 
driven,  må  nämnas  de  å  utställningen  visade  uppgifterna  om  en 
stor  järnvägs  varmgångar  ävensom  de  med  en  varmgångförenade 
kostnaderna. 

Inom  S.  K.  F.-utställningsområdet  är  uppställd  en  Ljung¬ 
ströms  luftförvärmare.  Denna  betydelsefulla  uppfinning  kommer, 
dock  att  närmare  behandlas  av  T.  T:s  referent  för  ångteknik. 

N.  K.  A:s  utställning  är  ävenledes  inrymd  i  kulla gerterassen 
och  visar  i  vackra  montrer  N.  K.  A.-fabrikatens  ypperliga 
material,  olika  facer  av  framställningen,  kontroll  över  till¬ 
verkningen,  olika  fabrikat,  N.  K.  A.-skivlagret  och  egen¬ 
skapen  hos  dess  rullar  att  vara  självstyrande  samt  inbyggnader 
med  N.  K.  A. -kullager  och  skivlager. 


N.  K.  A.-ski vlagrens  stora  betydelse  är  ju,  att  de  med  för¬ 
del  kunna  insättas  på  en  del  sådana  platser,  där  kullager  förut 
visat  sig  vara  för  svaga  eller  på  annat  sätt  olämpliga. 

I  Statens  järnvägars  stora  provbeställning  av  kullagerboxar 
för  järnvägsvagnar  ingå  också  ett  flertal  lagerboxar  med  N.  K.  A.- 
skivlager. 

Carl  Holmbergs  mek.  verkstads  a.-b.  i  Lund.  Exportutställ- 
ningens  katalog  angiver  å  plats  11:41  endast  att  »Holmberg- 
Bennets»  precisionskolvringar  utställas.  Förutom  några  prov 
på  dessa  ringar  samt  broschyren  över  ringarnas  framställnings¬ 
sätt  och  egenskaper  ger  intet  vid  handen,  att  man  här  har  att  göra 
med  en  konstruktion,  som  är  revolutionerande  inom  sitt  om¬ 
råde,  och  med  säkerhet  kommer  att  föra  resultatet  av  svensk 
ingenjörskonst  vida  omkring  i  världen.  Här  borde  man  väntat 
få  se  den  genialiska  uppfinnarens  anordning  för  svarvning  av 
ringarna,  men  faran  för  att  icke  betryggande  kunna  säker¬ 
ställa  uppfinningen  för  efterapning  har  omöjliggjort  detta.  En 
närmare  beskrivning  av  den  eleganta  konstruktionen,  som  är 
monterad  å  svarven  för  att  exakt  utföra  de  teoretiskt  beräknade 
ringarna,  kommer  dock  att  sedermera  inflyta  i  T.  T.  Efter  in¬ 
ställning  med  Johanssonska  passbitar  är  det  möjligt  att  i  den¬ 
samma  korrekt  svarva  alla  dimensioner,  ringar  från  50  mm  upp¬ 
till  815  mm  diam.  Svarven  och  licens  för  ringarnas  tillverkning 
kommer  nog  att  bliva  en  eftersökt  vara  inom  alla  kulturländer. 
Genom  sitt  framställningssätt  komma  nämligen  tätningsringarna 
att  utöva  ett  jämnt  tryck  mot  cylinderväggen,  varigenom  bästa 
möjliga  tätning  åstadkommes.  Därmed  följer  högre  effekt  för 
alla  slags  kolvmaskiner.  Genom  det  jämna  trycket  blir  slit¬ 
ningen  av  cylindern  obetydlig  och  ovalslitning  undvikes.  Den 
benägenhet  att  brista,  som  vidlåder  alla  ringar,  vilka  vid  fram¬ 
ställningen  blivit  knackade  eller  hamrade,  förefinnes  ej  vid 
Bennet-ringarna.  Driften  blir  således  säkrare.  Allt  egenskaper 
som  göra,  att  dessa  ringar  kunna  räknas  som  de  yppersta  i 
sitt  slag. 

Aktiebolaget  C.  E.  Johanssons  i  Eskilshina  utställer  i  hall  nr  9 
för  järn-  och  stålmanufaktur  intill  stora  maskinhallen  förutom 
sina  kända  planmåttsatser  en  del  mätverktyg  särskilt  lämpliga 
för  noggrann  kontroll  av  slitaget  å  cylindrar  och  tätningsringar 
på  lokomotiv.  För  ånglokomotivens  ekonomi  är  dylik  kontroll 
av  allra  största  betydelse. 


Det  är  ock  med  en  känsla  av  mycket  stor  tillfredsställelse, 
som  man  tager  del  av  firmans  tvångsstyrda  lubrikatorer.  Dessa 
torde  nämligen  med  fördel  kunna  användas  som  s?nörjpress  å 


lokomotiv  och  därmed  skulle  även  denna  mycket  viktiga  detalj 
å  lokomotivet,  som  hittills  måst  importeras,  kunna  erhållas 
genom  inhemsk  tillverkare.  Härigenom  vinnes,  att  man  får 
ständig  tillgång  till  reservdelar  och  att  eventuella  önskemål  i  ut¬ 
förandet  lätt  kunna  beaktas.  Allt  tyder  på  att  denna  smöij- 
press  kommer  att  bliva  idealisk,  solidt  utförd,  som  den  är,  och 
av  enkel  konstruktion  samt  försedd  med  synlig  droppanord¬ 
ning.  Fig.  10  visar  genomskärning  av  en  press.  Regleringen 
av  oljetillförseln  ligger  mellan  10  gr  och  500  gr  pr  timme  och 
smörjrör  och  sker  individuellt  för  varje  smörjrör.  Pressarna 
äro  dessutom  prisbilliga  och  lättåtkomliga  för  reparation. 
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Bokanmälan. 

Maskinteknisk  handbok.  (»Konstruieren  und  rechnen») 
9:de  uppl.  av  H.  &  W.  Haeder.  Auktoriserad  översättning  i 
samråd  med  specialister  av  ingenjör  F.  Lindholm.  2  delar 
om  tillsammans  c:a  850  sidor.  F.  Lindholms  förlag,  Skönvik. 

Undertecknads  uppmärksamhet  har  fästats  på  ovannämnda 
arbete.  Det  kan  synas  utgöra  ett  djärvt  företåg  att  översätta 
en  dylik  handbok  från  tyska.  Det  är  emellertid  värdt  all  upp¬ 
muntran,  emedan  många  ritare,  verkmästare  och  studerande 
vid  de  praktiska  yrkesskolorna  samt  eventuellt  även  vid  de  tek¬ 
niska  skolorna  i  allmänhet  ej  tillräckligt  behärska  tyska  språ¬ 
ket.  I  sin  svenska  dräkt  är  handboken  även  i  vissa  avseen¬ 
den  kompletterad.  Jag  vill  särskilt  fästa  uppmärksamheten  på 
de  manga  värdefulla  standardtabellerna  från  Sveriges  maskin¬ 
industriförening. 

Handboken  är  synnerligen  klart  och  redigt  uppställd.  Den 
rör  sig  hela  tiden  på  det  helt  elementära  planet  och  vänder 
sig  därför  till  en  annan  läsekrets  än  t.  e.  Hutte.  Mängden  av 
exempel  (över  1  000  st.)  giver  läsaren  ett  ypperligt  medel  att 
ernå  säkerhet  i  beräkningar  på  vidt  skilda  områden. 

Handboken  har  säkerligen  en  uppgift  att  fylla  och  utgör  i 
sin  art  ett  värdefullt  bidrag  till  vår  svenska  tekniska  litteratur. 

T.  Lindmark. 
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DIESEL-ELEKTRISK  PONTONKRAN. 


Av  civilingenjör  Wilhelm  Davidsson,  Stockholm. 


Nyligen  har  en  av  Hamnstyrelsen  i  Stockholm  anskaffad 
större  pontonkran  tagits  i  användning.  Enär  densamma 
i  flera  avseenden  avviker  från  hittills  gängse  utföranden, 
och  spörsmålet  att  nedbringa  omlastningskostnaderna  i  ham¬ 
narna  för  närvarande  är  aktuellare  än  någonsin,  torde  en 
redogörelse  för  kranen  vara  berättigad. 


Vid  samtliga  i  Stockholms  hamn  förut  befintliga  pon- 
tonkranar  är  svängkranen  stationär  å  pontonens  däck,  dvs. 
den  vrider  sig  kring  en  i  pontonen  fastsatt  centrumtapp. 
Flerstädes,  åtminstone  utomlands,  har  man  däremot  place¬ 
rat  svängkranen  å  en  vagn,  som  kan  åka  en  viss  sträcka 
på  skenor,  fastsatta  på  pontonens  däck.  Sistnämnda  utfö- 


Planläggning. 

Kranen  skulle  användas  huvudsakligen  för  omlastning 
av  massgods,  såsom  stenkol,  koks,  malm  o.  d.,  men  även 
vara  lämplig  för  styckegods.  Omlastning  skulle  kunna 
ske  såväl  fartyg  emellan  som  mellan  fartyg  och  kaj. 
Önskemål  var  därjämte,  att  kranen  även  skulle  kunna  an¬ 
vändas  för  omlastning  å  sådana  kajplatser  inom  hamnen, 
där  kajkranar  ej  äro  uppställda.  På  grund  av  dessa  skif¬ 
tande  fordringar  var  svängkrantypen  den  enda,  som  kunde 
frågakomma. 


rande  fördyrar  och  komplicerar  visserligen  såväl  själva 
kranen  som  ock  pontonen  ganska  avsevärdt.  De  fördelar, 
som  vinnas  genom  att  använda  en  å  däcket  åkbar  kran, 
äro  emellertid  så  betydande,  att  en  sådan  valdes.  A  fig.  1 
står  kranen  i  sitt  yttre  ändläge. 

Enär  fördelarna  med  åkbar  svängkran  icke  torde  ligga 
i  öppen  dag,  må  de  här  i  korthet  omnämnas. 

När  lossning  av  ett  fartyg  pågår,  är  det  av  största  vikt, 
med  hänsyn  till  lossningskapaciteten,  att  kranen  kan  arbeta 
utan  störande  avbrott.  Ett  av  villkoren  härför  är,  att  pon- 
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tonen  icke  behöver  förhalas  utefter  fartygssidan  vid  loss¬ 
ning  i  ett  fartygsrum,  ty  det  tager  relativt  lång  tid  i  an¬ 
språk  att  lösgöra,  förflytta  och  åter  fastgöra  pontonen, 
särskilt  om  hård  vind  råder.  Om  kranen  är  stationär 
å  däcket,  kan  emellertid  dylik  förhalning  icke  undvikas, 
ty  då  bestryker  gripskopan  vid  ett  och  samma  läge  hos 
pontonen  endast  ett  stundom  ganska  smalt  bälte  av  far- 
tygsluckan.  Ej  heller  är  det  vid  stationär  svängkran  möj¬ 
ligt  att  samtidigt  arbeta  i  tvenne  närbelägna  fartygsrum, 
vilket  är  fördelaktigt  vid  slutet  av  lossningen,  då  ofta 


Fig.  2.  Underhållskostnad  per  drifttimme  vid  olika  lång  årlig  an¬ 
vändningstid. 


6  ton,  inberäknat  vikten  av  gripskopan.  En  häremot  sva¬ 
rande  gripskopa  för  stenkol  rymmer  c:a  3,2  m3,  har  en 
egenvikt  av  c:a  3,3  ton  och  en  gapvidd  av  c:a  3,35  m. 

Även  arbetshastigheterna  måste  hållas  inom  ganska  snäva 
gränser.  Desamma  kunna  nämligen  ej  väljas  större  än 


Fig.  3.  Krankostnad  per  ton  lossad  stenkol  vid  olika  lång  använd¬ 
ningstid. 


mycken  lämpning  förekommer.  Är  kranen  däremot  åkbar 
å  pontonens  däck,  kan  genom  densammas  förflyttning  prak¬ 
tiskt  taget  hela  fartygsluckan  bestrykas  av  gripskopan  och 
lossning  ur  tvenne  närbelägna  fartygsrum  ske,  utan  att 
pontonen  därvid  behöver  förhalas.  Under  omlastnings- 
arbete  vid  kaj  är  det  även  av  stort  värde,  att  kranen  kan 
snabbt  förflyttas  mindre  sträckor. 

Såväl  möjligheterna  till  anpassning  efter  olika  förhållan¬ 
den  som  ock  lossningsförmågan  ökas  sålunda  genom  att 
göra  kranen  åkbar  å  däck.  Eftersom  utvägarna  att  höja 
en  dylik  krans  lossningskapacitet  äro  mycket  begränsade, 
vilket  framgår  av  det  följande,  bör  varje  möjlighet  till 
stegring  av  denna  undersökas  och  tillvaratagas,  om  den 
kan  ekonomiskt  fördelaktig  realiseras. 

De  på  lossningskapaciteten  inverkande  faktorerna  äro  i 
huvudsak  följande: 

1)  Maximala  lyftkraften. 

2)  Arbetshastigheterna. 

3)  Graden  av  arbetstidens  utnyttjande  till  effektivt  loss- 
ningsarbete. 

4)  Kranens  manöverduglighet. 

I  fråga  om  lyftkraftens  inflytande  på  lossningskapaci¬ 
teten  gäller,  att  lossningsförmågan  är  under  i  övrigt  lika 
förhållanden  nära  proportionell  mot  gripskopans  rymd. 
Proportionaliteten  skulle  vara  exakt,  om  antalet  lyft  per 
timme  i  verkligheten  bleve  detsamma  vid  såväl  stor  som 
liten  gripskopa.  Det  manuella  arbetet  med  gripskopans 
inriktande  tager  emellertid  något  längre  tid  vid  den  tyngre 
skopan,  varjämte  manövreringen  i  lastrummen  av  en  stor, 
skrymmande  gripskopa  måste  ske  försiktigare  än  med  en 
mindre  sådan.  Av  dessa  skäl  blir  lossningskapaciteten  ej 
fullt  proportionell  mot  gripskopans  rymd.  Emellertid  är 
dock  stor  gripskopa  och  därmed  stor  mängd  massgods  i 
varje  lyft  av  avgörande  betydelse  för  lossningskapaciteten. 
Av  de  angivna  faktorerna  spelar  därför  lyftkraften  största 
rollen. 

I  konstruktivt  avseende  finnas  inga  svårigheter  att  giva 
kranen  stor  lyftkraft.  Begränsningen  ligger  åt  annat  håll. 
Fartygens  lastrum  äro  nämligen  ofta  relativt  små  och  under¬ 
stundom  av  för  gripskop-lossning  ej  alldeles  lämpligt  ut¬ 
förande.  Gripskopornas  storlek  måste  därför  avpassas  med 
hänsyn  till  fartygens  lastrum.  I  anledning  härav  har  det 
ej  ansetts  rådligt  att  fixera  kranens  lyftkraft  högre  än  till 


att  erforderlig  manöversäkerhet  är  för  handen.  För  övrigt 
må  erinras  därom,  att  lossningskapaciteten  icke  på  långt 
när  ökas  i  samma  grad  som  arbetshastigheterna.  Detta 
förhållande  beror  huvudsakligen  därpå,  att  tidsperioderna 
för  gripskopans  inriktning  i  lastrummet  samt  för  densam¬ 
mas  slutning  och  tömning  icke  röna  inverkan  av  arbets- 
hastigheternas  storlek.  De  för  kranen  valda  arbetshastig¬ 
heterna  finnas  angivna  i  det  följande. 

Graden  av  arbetstidens  utnyttjande  till  effektivt  loss- 
ningsarbete  ävensom  kranens  manöverduglighet  äro  av  den 
betydelse,  att  de  kunna  inverka  med  1  o-tal  %  å  lossnings¬ 
kapaciteten. 

Då  det  gällde  att  med  hänsyn  till  sistnämnda  faktorer 
komma  till  ett  godt  resultat  med  kranen,  syntes  inga  nämn¬ 
värda  vinster  vara  att  göra,  därest  densamma  skulle  på 
brukligt  sätt  drivas  med  ångkraft. 

Ginge  man  däremot  över  till  elektrisk  kraft,  ställde  sig 
förhållandena  i  flera  avseenden  annorlunda. 

Förhalningar  av  pontonen,  vilka  även  under  arbetstiden 
ej  kunnat  helt  och  hållet  undvikas,  kunde  då  snabbt  ut¬ 
föras  med  elektriskt  förhalningsspel.  Förhalningsspel  för 
handkraft,  som  pläga  användas  på  pontonångkranar,  äro  näm¬ 
ligen  mycket  tidsödande  och  därjämte  dyra  i  drift.  Ett 
elektriskt  förhalningsspel  kunde  med  fördel  användas  även 
till  förhalning  av  de  pråmar,  som  lastas  med  kranen, 
vilket  även  komme  att  medföra  tidsvinst,  enär  det  emel¬ 
lanåt  händer,  att  kranen  måste  avstanna  vid  skiftning  av 
pråmar. 

Beträffande  manövreringen  av  kra¬ 
nen  bleve  denna  vid  elektrisk  drift 
betydligt  mera  lättskött  än  vid  ång¬ 
kraft,  vilket  givetvis  komme  att  in-  r- 
verka  fördelaktigt  på  lossningskapaci- 
teten. 

Någon  anledning  att  reflektera  å 
ånganläggning  i  en  eller  annan  form 
för  alstrande  av  primärkraft  för  drif¬ 
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Fig.  4. 


ten  av  den  för  dylikt  fall  erforderliga  elektriska  generatorn 
förelåg  icke.  Läte  man  nämligen  generatorn  drivas  av 
en  råoljemotor,  kunde  flera  fördelar  ernås  framför  ång- 
elektrisk  drift  därigenom,  att  kranen  ständigt  vore  drift- 
färdig,  övertidsarbete  för  uppeldning  av  ångpanna  komme  att 
bortfalla,  intagande  av  brännolja  i  oljetanken  blott  behövde 
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ske  en,  högst  två  gånger  om  året.  Vid  ångdrift  däremot 
måste  bränsle  intagas  i  kolboxarna  med  relativt  korta  mel¬ 
lanrum,  därest  icke  arbetet  med  lämpning  skulle  bliva  allt 
för  betungande. 

Manga  skäl  talade  salunda  för  ett  avvikande  från  den 
hittills  brukliga  angdriften,  och  vore  icke  anläggnings¬ 
kostnaden  tör  pontankran  med  elektrisk  drift  större  än 
en  för  ångdrift,  kunde  den  elektriskt  drivna  kranen  gene¬ 
rellt  sägas  vara  den  fördelaktigaste.  Då  nu  emellertid 
maskinerna  och  anordningarna  för  elektrisk  drift  öka  an¬ 
läggningskostnaden  avsevärdt,  får  räntabilitetskalkylen  av¬ 
avgöra,  vilket  utförande  som  är  det  ekonomiskt  bästa. 

I  och  för  dylik  jämförelse  ur  ekonomisk  synpunkt,  torde 
följande  antaganden  kunna  läggas  till  grund. 


! 

!  Anläggningskostnad  .  kr 

Ränta  på  anläggningskapitalet  .  % 

|  Amorteringstid .  år 

Bränslekostnad,  efter  ett  stenkolspris  av  30 
kr.  pr  ton  och  råoljepris  av  750  kr.  pr 

ton,  pr  drifttimme  .  kr. 

Lön  till  erforderlig  personal  pr  drifttimme  » 

Lönen  till  erforderlig  personal  är  beräknad  under  förut¬ 
sättning,  att  det  för  8  effektiva  drifttimmar  vid  ångdrift 
erfordras  3  man  med  vardera  8  timmars  tjänstgöring  per 
dag,  därvid  påeldning  av  ångpannan,  kollämpning  och 
avställning  av  kranen  ingå,  samt  vid  elektrisk  drift  2 
man  med  vardera  8,5  timmars  arbete  per  dag,  varvid  J/2 
timme  per  man  är  beräknad  för  erforderliga  för-  och  efter- 
arbeten  vid  kranens  igångsättning  och  avställning.  Tim¬ 
penningen  är  antagen  till  1:30  kr. 

Vad  angår  underhållskostnaden  för  en  dylik  pontonkran, 
sa  sammansättes  denna  av  dels  sådana  utgifter,  som  här¬ 
röra  från  slitage  å  maskinerier  o.  d.,  vilka  utgifter  äro 
nära  direkt  proportionella  mot  kranens  drifttid,  dels  ingå 
kostnader  för  målning  av  järnkonstruktionerna  samt  slip¬ 
tagning  och  målning  av  pontonen  samt  därmed  jämförligt 
underhåll,  vilka  kostnader  återkomma  med  vissa  tidsmel¬ 
lanrum,  i  stort  sett  oberoende  av  om  kranen  användes  eller 
ej.  Av  fig.  2  framgår  den  totala  underhållskostnadens 
beräknade  storlek  per  drifttimme  vid  olika  lång  årlig  an¬ 
vändningstid  (kostnaderna  för  smörjmedel  och  linor  äro 
inbegripna  i  underhållskostnaderna).  Kurvan  i  fig.  2  an- 
tages  gälla  för  saväl  ångdriven  som  elektriskt  driven  kran. 

Ifraga  om  lossningskapaciteten  torde  denna  för  normala 
fall  kunna  uppskattas  till  400  ton  vid  kran  för  ångdrift 
och  480  ton  vid  kran  med  elektrisk  drift  per  8  tim. 
Dessa  lossningskapaciteter  kunna  synas  låga,  men  de  äro 
genomsnittssiffror  för  en  hel  fartygslossning  och  motsvara 
det  fall,  då  batarna  ej  äro  allt  för  bekväma,  och  man  där¬ 
jämte  får  räkna  med  delvis  lämpning. 

Uträknas  nu  med  stöd  av  ovan  angivna  uppgifter,  huru 
stor  krankostnaden  blir  per  ton  lossad  stenkol,  erhållas 
de  värden,  som  framgå  av  kurvorna  i  fig.  3.  Av  dessa 
kurvor  framgar,  att  därest  årliga  antalet  drifttimmar  över¬ 
skrider  c:a  500,  är  elektriska  driften  den  mest  ekonomiska. 
Denna  siffra  hade  blivit  ännu  lägre,  därest  alla  de  ovan 
angivna  fördelarna  med  elektrisk  drift  framför  ångdrift 
kunnat  uttryckas  i  penningvärde.  I  samma  mån  som  år¬ 
liga  antalet  drifttimmar  är  stort,  framträda  fördelarna  av 
elektriska  driften  tydligare.  Vid  en  årlig  användning  av 
1  500  timmar,  vilken  siffra  kan  anses  vara  tämligen  nor¬ 
mal,  är  krankostnaden  per  ton  lossad  stenkol  vid  ångdri¬ 
ven  kran  ej  mindre  än  c:a  20  %  högre  än  om  kranen 
har  elektrisk  drift. 

Då  en  kran  av  ifrågavarande  storlek  väl  näppeligen 


Ångdrift 

Elektrisk 

drift 

226  000 

3 1 5  000 

S.s 

5,5 

25 

25 

4:  — 

1:  25 

3:  90 

2:  75 

torde  anskaffas,  därest  den  icke  kan  väntas  bliva  använd 
mer  än  500  timmar  per  år,  blir  resultatet  av  undersök- 
ningen  det,  att  elektrisk  drift  kan  som  regel  sägas  vara  det 
fördelaktigaste  vid  dylika  kranar. 

Utförande. 

Svängkranen. 

Kranens  lyftkraft  är,  såsom  förut  angivits,  6  000  kg. 
Denna  last  förmår  kranen  bära  på  största  svängningsra- 
dien,  som  är  18,5  m.  Svängningsradien  kan  genom  kran¬ 
armens  uppfällning  minskas  till  8  m,  varigenom  gripsko- 
porna  kunna  med  kranen  uppläggas  å  de  inre  delarna  av 
pontondäcket. 

Toppskivans  höjd  över  pontonens  däck  utgör  vid  18,5 
m  svängningsradie  23  m.  Så  stor  höjd  erfordras  därför, 
att  gripskopan  understundom  måste  hissas  högt  för  att  gå 
klar  för  de  största  fartygens  överbyggnader.  Man  kan  möj¬ 
ligen  befara,  att  gripskopan  vid  denna  ganska  stora  höjd 
av  toppskivan  vid  svängning  med  kranen  kommer  i  stö¬ 
rande  pendling.  Denna  risk  föreligger  även,  men  om 
kranföraren  är  sin  uppgift  vuxen,  kan  han  dock  manöv¬ 
rera  kranen  så,  att  pendlingar  nära  nog  helt  och  hållet 
undvikas. 

Kranens  åklängd  på  pontondäcket  utgör  c:a  9,5  m. 


Arbetshastigheterna  äro : 

Hisshastighet .  6o  m/min. 

Svänghastighet,  mätt  vid  toppskivan  på  helt 

utfälld  kranarm  .  x8o  » 

Åkhastighet  .  2 1  » 

Hastighet  vid  toppskivan,  då  kranarmen  in¬ 
drages  (med  3  tons  last)  .  3  » 


För  varje  rörelse  finnes  en  kapslad  elektromotor  och 
framgår  dessas  storlek  och  utförande  av  följande  tabell: 


Lyftmotor,  serielindad 

...  600 

varv/min, 

1 00 

Svängmotor,  compoundlindad 

...  800 

» 

3° 

Åkmotor,  » 

...  800 

3° 

Kranarmsmotor,  shuntlindad . 

•  ••  875 

» 

20 

Motorerna  för  svängning  och  åkning  äro  exakt  lika, 
så  att  om  fel  uppstår  å  svängmotorn,  vilken  ju  av  dessa 
båda  är  den  viktigaste  och  mest  använda,  kan  åkmotorn 
användas  vid  svängmaskineriet  under  tiden  för  den  ordinarie 
motorns  reparation. 

En  beskrivning  i  detalj  av  svängkranens  konstruktion 
skulle  föra  allt  för  langt.  Det  följande  må  därför  betrak¬ 
tas  enbart  som  antydningar  om  utförandet. 

Järnkonstruktionen  till  svängkranen  är  utförd  av  profil- 
iärn  och  plåt.  Flattjärn  har  helt  och  hållet  undvikits  i 
de  bärande  konstruktionerna.  Vid  utförandet  har  ägnats 
stor  uppmärksamhet  däråt,  att  alla  ytor  å  järnkonstruktio¬ 
nen  skulle  bliva  lätt  åtkomliga  för  rengöring  och  målning. 
Sa  godt  som  alla  sammansatta  stångprofiler  äro  därför 
utförda  av  två  L-järn,  enligt  fig.  4. 

En  detalj,  som  kan  synas  obetydlig,  är  den  lutning, 
vilken  å  kranar  givas  åt  lejdarna.  För  den,  som  varje 
dag,  ofta  många  gånger  om  dagen,  har  att  klättra  upp 
och  ned,  ibland  med  verktyg  eller  dylikt  i  ena  handen, 
är  det  dock  icke  oväsentligt,  huru  lejdarna  anordnas. 
Gång  i  lejdare  är  minst  tröttande,  om  densamma  har  en 
lutning  av  c:a  120  mot  vertikalen.  Så  långt  möjligt  har 
därför  lejdarna  placerats  i  överensstämmelse  härmed. 

Manöverhytten  är  anordnad  i  krantornets  övre  del  [a, 
5)*  varifrån  kranföraren  har  god  utsikt  över  kranens 
arbetsfält.  Kontrollerna  för  lyft-  och  svängrörelserna  äro 
förbundna  med  en  s.  k.  universalkoppling.  Kontrollern 
för  lyftrörelsen  är  ej  direkt  verkan  de  utan  blott  impulsgi- 
vande,  och  sker  den  egentliga  regleringen  av  motorström¬ 
men  medelst  ett  antal  reläer,  uppsatta  i  kranhuset  [b,  fig. 
5).  Sänkbromsningen  sker  på  elektrisk  väg,  därigenom, 
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Sidovy  (skala  i  :  200).  Fig.  6.  Ändvy  (skala  1  :  200). 
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att  hissmotorn  under  sänkperioden  arbetar  som  generator. 
Största  firningshastigheten  utgör  härvid  c:a  65  m/min. 
Därjämte  kan  firning  ske  såväl  med  elektriskt  frånkopp- 
lad  motor  som  ock  med  elektrisk  kraft.  I  de  båda  sist¬ 
nämnda  fallen  kan  givetvis  firningshastigheten  bliva  så  stor, 


Kraftmaskineriet  är  inrymt  i  ett  på  pontonens  däck  an¬ 
ordnat  maskinhus  Q?-,  fig.  5).  I  maskinhusets  mot  aktern 
vända  gavel  finnes  en  stor  dörröppning,  genom  vilken 
maskinerna  kunna  vid  behov  uttagas.  Maskinhusets  läge 
har  bestämts  därav,  att  framdeles  eventuellt  kommer  att 
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Fig.  7.  Plan  av  pontonens  däck  (skala  1  :  200). 


att  risker  uppstå  för  maskineriet,  särskilt  lyftmotorn.  På  det 
att  kran  föraren  skall  veta,  huru  högt  firningshastigheten  får 
uppdrivas,  finnes  i  förarhytten  anbragt  en  hastighetsvisare. 

Akmotorn  och  kranarmsmotorn  manövreras  medelst  en 
och  samma  kontroller,  som  inkopplas  å  resp.  motor  genom 
en  omkopplare.  För  att  uppmärksamma  kranföraren  på, 
när  kranvagnen  närmar  sig  sina  ändlägen,  är  en  signal¬ 
lampa  uppsatt  i  förarhytten,  som  lyser,  då  kranvagnen  be¬ 
finner  sig  inom  c:a  1  m  avstånd  från  någon  av  buffertar¬ 
na  vid  kranbanans  ändar  (f,  fig.  5). 

På  grund  av  den  stora  tyngden  å  svängkranen  —  den¬ 
samma  väger  fullt  driftfärdig  c: a  85  ton  —  uppbäras  den 
svängbara  delen  och  kranvagnen  vardera  av  åtta  hjul,  an¬ 
ordnade  i  boggier.  Kranvagnens  alla  åtta  löphjul  drivas 
av  åkmaskineriet  genom  kugghjulsväxlar. 

I  lyftmaskineriet  har  i  ganska  stor  utsträckning  användts 
kullager.  Detta  har  skett  särskilt  för  att  minska  friktions- 
motstånden  vid  övergång  från  vilo-  till  rörelsefriktion,  vil¬ 
ket  är  fördelaktigt  med  hänsyn  till  toppbelastningen  på  kraft¬ 
maskineriet,  som  inträder  vid  igångsättningen  av  hissrörelsen. 

Elektriska  kraftcentralen. 

Den  elektriska  generatorn  (2,  fig.  7)  är  av  öppet  utfö¬ 
rande,  compoundlindad  och  förmår  avgiva  120  kW  lik¬ 
ström  av  220  volts  spänning.  Densamma  är  direktkopp- 
lad  till  en  dieselmotor  /,  utvecklande  200  hkr  vid  300 
varv/min.  Dieselmotorn  är  av  stationär  typ,  arbetar  i  fyr- 
takt  och  har  fyra  cylindrar. 

Dieselmotorn  och  generatorn  äro  uppställda  på  en  ge¬ 
mensam,  gjuten  bottenplatta  och  förenade  med  varandra 
medelst  en  fast  koppling,  vars  ena  kopplingshalva  utgöres 
av  svänghjulet  k. 

På  grund  av  att  luften  kring  pontonkranen  vid  sten¬ 
koislossning  blir  starkt  bemängd  med  koldamm,  passerar 
insugningsluften  till  dieselmotorn  ett  filter  (222,  fig.  7),  i 
vilket  luftens  föroreningar  avskiljas.  Uppgången  till  filter¬ 
rummet  är  synlig  å  fig.  5  (h). 

Ljuddämparen  är  placerad  inuti  pontonen  ( u ,  fig.  8). 
Avgasröret  utmynnar  vid  pontonens  akter  c:a  1  m  över 
vattenytan. 

Kylvattnet  intages  genom  en  ventil  i  pontonens  botten 
och  renas  i  ett  invid  bottenventilen  anbragt  filter  (/,  fig.  8). 


uppställas  ett  koltorn  med  vägningsanordning  på  ponto¬ 
nens  däck.  Läget  av  skenorna  för  ett  dylikt  koltorn  äro 
märkta  med  /  å  fig.  7. 

Omöjligt  hade  väl  icke  varit  att  placera  kraftmaskine¬ 
riet  å  den  svängbara  delen,  varvid  elektriska  ledningarna 
blivit  kortare  och  en  viss  koncentrering  erhållits.  Emel¬ 
lertid  hade  då  icke  dieselmotor  av  stationär  typ  kunnat 
användas,  utan  en  mindre,  mera  hastigtgående  typ  måst 
tillgripas,  vilken  ej  torde  hava  blivit  så  driftsäker  som 
den  stationära.  Vidare  hade  kraftmaskineriet  ej  fått  plats 
i  samma  kranhus  (b,  fig.  5),  som  inrymmer  kranmaskine¬ 
rierna,  utan  hade  det  blivit  nödvändigt  att  göra  kranhuset 
i  två  avdelningar,  en  undre  för  kraftmaskineriet  och  en 
övre  för  kranmaskinerierna.  Härvid  hade  emellertid  stabili¬ 
teten  hos  pontonen  försämrats.  Tillförseln  av  brännolja 
till  dagbehållaren  hade  ej  kunnat  ske  annat  än  vid  stilla¬ 
stående  svängkran,  varjämte  anordningarna  för  kylvattnet 
icke  blivit  så  enkla.  Slutligen  hade  den  svängbara  delen 
av  kranen  blivit  tyngre.  De  flesta  skälen  talade  därför 
mot  placerandet  av  kraftmaskineriet  å  svängkranen. 

I  pontonen  är  anordnad  en  tank  (r,  fig.  8)  för  bränn¬ 
olja  till  dieselmotorn.  Oljetanken  är  placerad  så  nära 
pontonens  midt  som  möjligt,  varigenom  pontonens  kräng¬ 
ning  blir  oberoende  av  oljemängden.  Tanken  rymmer 
c:a  20  ton  olja,  vilket  motsvarar  bränslebehovet  under 
c:a  1  200  drifttimmar.  Från  tanken  pumpas  oljan  upp 
till  dagbehållaren  i  maskinrummet  medelst  en  elektriskt 
driven  centrifugalpump,  placerad  i  förrådsrummet  under 
däck  [q,  fig.  8).  Om  brännoljan  vid  kall  väderlek  skulle 
bliva  tjockflytande,  kan  man  leda  kylvattnet  från  dieselmo¬ 
torn  genom  en  vid  utloppet  från  tanken  anordnad  rör¬ 
spiral  för  uppvärmning  av  brännoljan  (j,  fig.  8). 

Elektrisk  ström  för  belysningen  uttages  icke  direkt  från 
huvudgeneratorn,  utan  alstras  denna  i  en  liten  motorgene¬ 
rator  (/>,  fig.  7),  som  genererar  likström  med  24  volts 
spänning.  För  att  hava  belysningsström  tillgänglig  även 
vid  tider,  då  dieselmotorn  ej  är  igång,  finnes  ett  acku¬ 
mulatorbatteri,  som  laddas  med  den  nämnda  belysnings- 
dynamon. 

Samtliga  elektriska  apparater  äro  sammanförda  å  en 
marmortavla  (22,  fig.  7),  placerad  i  maskinhuset  under 
filterrummet. 
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Den  elektriska  strömmens  överförande  från  ledningarna 
i  pontonen  till  den  åkbara  svängkranen  sker  genom  tvenne 
böjliga  dubbelledare,  en  för  kraft  och  en  för  belysning. 
Dessa  kablar  äro  vid  ena  ändan  fastsatta  i  kranvagnen; 
vid  den  andra  äro  de  försedda  med  stickkontakter,  som 


maximalt  c:a  i°,  under  det  att  största  tvärskeppskräng- 
ningen  utgör  c:a  i°i5',  vilka  värden  få  anses  vara  mycket 
måttliga. 

Långskeppskrängningens  inverkan  har  emellertid  kunnat 
neutraliseras  därigenom,  att  kranskenorna  blivit  konkavt 


Fig.  8.  Plansektion  genom  pontonen  (skala  i  :  200). 


kunna  anslutas  till  under  pontonens  däck  anbragta  kon¬ 
taktbrunnar  ( ö ,  fig.  7).  Då  kranen  ej  är  i  arbete,  uttagas 
stickkontakterna  ur  brunnarna  och  kablarna  uppläggas  under 
kranvagnen. 

Strömtillförseln  hade  givetvis  även  kunnat  ske  medelst 
kontaktledningar,  förlagda  i  en  eller  tvenne  trummor  ovan¬ 
för  pontonens  däck.  Under  däck  hade  de  nämligen  ej 
lämpligen  kunnat  anordnas,  enär  därvid  däcksbalkarna 
måst  avskäras  för  strömavtagarna,  vilket  komplicerat  kon¬ 
struktionen  å  pontonen  och  fördyrat  densamma.  Då  emel¬ 
lertid  de  böjliga  kablarna  äro  så  korta,  att  de  ej  kunna 
komma  under  kranvagnens  hjul,  och  kablar  därjämte  erbjuda 
större  driftsäkerhet  än  kontaktledningar,  vilkas  trummor 
på  däcket  dessutom  kommit  att  vara  hindersamma,  äro 
kablar  att  föredraga. 

Pontonen. 

Pontonen  är  utförd  av  stålplåt  och  profiljärn.  Den¬ 
samma  är  32  m  lång,  13  m  bred  och  2,3  m  hög  på 
midten.  Pontonen  är  genom  tre  vattentäta  tvärskeppsskott 
uppdelad  i  4  rum  (se  fig.  8).  Långskepps  och  under  ske¬ 
norna  för  kranen  gå  två  plåtbalkar,  förbindande  ponto¬ 
nens  botten  och  däck.  Vid  c:a  vart  femte  spant  äro 
diagonalförsträvningar  inlagda  enligt  fig.  9. 


Fig.  9.  Tvärsektion  genom  pontonen  (skala  1  :  200). 


Dieselmotorns  bottenplatta  vilar  å  dels  den  ena  av  de 
nämnda  långskeppsbalkarna  och  dels  en  extra  plåtbalk 
[v,  fig.  8),  båda  sinsemellan  förbundna  med  diagonalför¬ 
strävningar.  Härigenom  har  erhållits  ett  synnerligen  kraf¬ 
tigt  fundament  för  maskineriet,  och  då  därjämte  ponto¬ 
nen  i  och  för  sig  har  stor  styvhet,  hava  de  uppträdande 
vibrationerna,  vilka  fortplanta  sig  ända  upp  till  kranar¬ 
mens  topp,  kunnat  hållas  inom  måttliga  gränser. 

Till  skillnad  från  pontonkranar,  som  blott  utföra  enstaka 
lyft,  är  det  för  hastigt  arbetande  lossningskranar  av  vikt, 
att  pontonens  krängningar  äro  så  små  som  möjligt.  Däri¬ 
genom  underlättas  nämligen  manövreringen. 

I  föreliggande  fall  uppgår  långskeppskrängningen  till 


böjda.  Krökningens  storlek  är  så  beräknad,  att  då  kran¬ 
armen,  belastad  med  3  000  kg  på  14  m  svängningsradie, 
inställes  i  pontonens  längdriktning,  är  kranens  centrum¬ 
linje  lodrät,  oberoende  av  såväl  kranens  läge  å  kranske¬ 
norna  som  ock  huruvida  kranarmen  är  riktad  mot  fören 
eller  aktern.  Vi  kunna  observera  å  fig.  1,  där  kranen 
står  i  sitt  ena  ändläge,  huru  maskinhuset  å  däcket  lutar 
på  grund  av  pontonens  krängning  i  längdriktningen,  un¬ 
der  det  att  kranens  torn  intager  praktiskt  taget  vertikal 
riktning. 

Under  bogseringen  är  kranvagnen  fastlåst  i  sitt  aktra 
ändläge  vid  4  st.  å  däcket  fastsatta  plåtar  ( e ,  fig.  5).  Då 
kranen  står  i  detta  läge,  ligger  pontonens  för  högre  än 
aktern,  varigenom  bogseringen  underlättas. 

Även  svängkranen  kan  på  liknande  sätt  fastlåsas  vid 
kranvagnen.  Det  kan  nämligen  tänkas  inträffa  fall,  då 
svängbromsen  ej  förmår  hålla  kranen  stilla,  såsom  vid  bog- 
sering  i  hård  vind  eller  vid  sliptagning. 

Inuti  pontonen  och  med  nedgång  från  maskinhuset  fin¬ 
nas  dels  ett  rum  för  kranpersonalen,  dels  en  förråds-  och 
reparationskammare  (x  och  y,  fig.  8). 

Förhalningsspelet. 

Slutligen  må  det  å  pontonens  fördäck  placerade  för- 
halningsspelets  utförande  med  några  ord  omnämnas. 

Dragkraften  hos  detsamma  är  4  000  kg  vid  en  linhastig¬ 
het  av  6  m/min.  Den  elektriska  motorn  är  å  9  hkr, 
kapslad,  shuntlindad  och  gör  750  varv/min. 

Maskineriet  är  placerat  inuti  pontonen  (z,  fig.  8),  och 
är  således  endast  spelnocken  synlig  ovanför  däcket  ( c ,  fig. 
5  och  7).  I  ändamål  att  förhindra  slirning  mellan  linan 
och  spelnocken  med  ty  åtföljande  slitage,  är  motorn  an¬ 
sluten  till  spelmaskineriet  genom  en  friktionskoppling,  ar¬ 
betande  i  olja.  Därigenom  kan  linan  redan  från  början 
av  förhalningen,  då  maximikraften  uppträder,  läggas  hårdt 
om  spelnocken.  Glidning  uppträder  då  under  accelera- 
tionsperioden  i  friktionskopplingen  och  varar  till  dess  att 
hastigheten  hos  linan  blivit  lika  stor  som  den  normala 
periferihastigheten  vid  spelnocken. 

Spelet  manövreras  medelst  en  kontroller,  som  är  pla¬ 
cerad  intill  maskineriet.  Kontrolleras  axel  genomgår  däc¬ 
ket  och  är  avsedd  för  lös  nyckel.  För  hastigt  avstan¬ 
nande  av  förhalningsspelet  finnes  ett  trampstift  i  omedel¬ 
bar  närhet  av  spelnocken.  Genom  att  trycka  ned  stiftet 
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med  foten  brytes  strömmen  för  motorn,  och  kan  spelet 
icke  ånyo  igångsättas,  förrän  kontrollern  blivit  återförd 
till  nolläget.  Dylik  försiktighetsåtgärd  är  nödvändig  med 
hänsyn  därtill,  att  linan  på  ett  eller  annat  sätt  kan  trassla 
in  sig  i  något  föremål  å  däcket. 

Linan  till  förhalningsspelet  kan  ledas  i  godtycklig  rikt¬ 
ning  genom  ett  antal  brytrullar  ( d ,  fig.  5  och  7),  place¬ 
rade  intill  pontonens  reling. 


Pontonkranen  är  helt  och  hållet  av  svensk  härkomst. 
Densamma  är  pianlagd  av  författaren.  Huvudleverantör 
har  varit  Allmänna  svenska  elektriska  aktiebolaget ,  som  haft 
Bergsunds  mekaniska  verkstads  aktiebolag  till  underleveran¬ 
tör  för  pontonen  och  Aktiebolaget  Atlas  Diesel  för  diesel¬ 
motorn. 


KYLMASKINERNA  PÅ  GÖTEBORGSUTSTÄLLNINGEN. 

Av  professor  E.  Hubendick. 


I  maskinhallen  på  jubileumsutställningen  i  Göteborg  finna 
vi  i  grupp  H,  kompressorer  och  pumpar,  även  kylmaskinindu- 
strien  representerad.  Den  som  känner  den  svenska  kyltek- 
niken  och  vet  vad  svensk  måskinindustri  kan  prestera  på  detta 
område  känner  sig  till  en  början  något  besviken  med  av¬ 
seende  på  omfånget  av  vad  som  exponerats.  Blott  tre  företag 
utställa  mindre  aggregat,  och  en  av  de  större  kylmaskinfabri- 
kerna  saknas  helt  och  hållet.  Kvalitativt  åter  synas  de  utställda 
produkterna  fullt  försvara  det  svenska  namnets  goda  rykte,  och 
detta  är  ju  att  betrakta  såsom  huvudsaken.  Den  svenska  tek¬ 
niken  har  i  alla  avseenden  snabbt  och  målmedvetet  följt  den 
hastiga  utvecklingen  på  området,  vilken  pågått  de  sista  10  å  15 
åren. 

Luth  dr5  Roséns  el.  a.-b.  utställer  i  maskinhallen  en  mindre 
fartygsanläggning  med  elektromotordriven  kompressor  av  helt 
ny  konstruktion.  En  fotografisk  bild  av  kompressorn  kopplad 
till  ångmaskin  visar  fig.  1.  Densamma  är  på  4000  v.  e./tim. 
vid  —  20°  förgasningstemperatur  och  -f  30°  kylvatten. 

På  landtbruksmötet  hade  samma  firma  även  en  kylanläggning 
med  kylgenerator  och  dubbelrörkondensor  i  drift,  fig.  2.  Denna 
var  på  10000  v.  e./tim.  vid  —  50  och  +  io°  kylvattentem¬ 
peratur.  Anläggningen  användes  för  kylning  av  smör-  och  ost¬ 
utställningarna  innehållande  5000  kg  ost  och  13  000  kg  smör. 

Tullgarns  gjuteri  och  mek.  verkstads  a.-b.  utställer  en  två- 
cylindrig  ammoniakkompressor  om  40  000  v.  e./tim.,  fig.  3, 
samt  en  rörspiral.  Kompressorns  konstruktion  framgår  av  fig. 
4  och  5.  Maskinen  är  enkelverkande  med  tvärstycke.  Vid 
denna  kompressor,  utförd  i  tvillinganordning,  äro  de  två  cy- 


Fig.  1. 

lindrarna  förlagda  i  ett  gemensamt  gjutstycke.  Av  de  två  ven¬ 
tilerna  på  kompressorns  framsida,  fig.  4,  är  den  vänstra  tryck¬ 
ventil  och  den  högra  sugventil.  Från  sugventilen,  fig.  5,  in¬ 
kommer  ångan  i  cylinderns  undre  del  och  insuges  genom  ven¬ 
tiler  i  kolven,  komprimeras  samt  införes  genom  ventiler  i  cy¬ 
linderlocket  till  ett  övre  rum  omgivande  cylindrarna.  Från  detta 


går  ångan  till  tryckventilen.  På  maskinens  baksida  är  anbragt 
en  överströmningsventil  mellan  tryck-  och  sugsidorna  för  igång¬ 
sättning  av  kompressorn  obelastad.  Cylinderns  sng-  och  tryck¬ 
rum  äro  genom  rör  med  kranar  förenade  med  varandra,  så  att 
sugröret  från  generatorn  kan  inställas  såsom  tryckrör  och  tryck- 


Fig.  2. 


röret  till  kondensorn  som  sugrör.  Denna  anordning  användes, 
då  kompressorn  behöver  rengöras  eller  undersökas,  för  den 
händelse  man  vill  överpumpa  ammoniaken  från  kondensorn 
till  generatorn. 

Gjuteri-  och  pump  fabriks  a.-b.  i  Landskrona  utställer  ett  kylskåp 
Revolt  nr  3  i  maskinhallen,  varjämte  samma  användes  i  drift 
i  Pellerins  margarinfabriks  och  Mustads  utställningar  å  via¬ 
dukten.  Detta  kylskåp  avser  att  fylla  behovet  av  en  mindre 
kylanläggning  upp  till  8  000  v.  e./tim.,  på  sådana  platser 
varest  tillgång  till  skolad  personal  ej  finnes.  Anläggningen 
får  därför  ej  kräva  annan  skötsel  än  den,  som  erfordras  för 
dess  igångsättning  och  stoppande. 

Hela  maskineriet  är  därför  herme¬ 
tiskt  inneslutet  och  arbetar  auto¬ 
matiskt  reglerande  sig  själv,  utan  att  . 
annan  inställning  eller  skötsel  behö¬ 
ver  förekomma  än  påsläppning  och 
avstängning  av  elektrisk  ström  och 
kylvatten.  Maskineriets  alla  rörliga 
delar  äro  inneslutna  i  det  lufttätt 
tillslutna  kompressorhuset.  Driften 
sker  medelst  elektrisk  trefasmotor, 
varvid  motorns  rotor  även  ligger  i 
det  slutna  kompressorhuset.  Statorn 
är  direkt  sammanbyggd  med  maski¬ 
neriet.  Kylmediet  är  klormethyl,  vil¬ 
ken  jämte  smörjolja  en  gång  för  alla 
ifylles  systemet  och  icke  behöver 
förnyas.  Den  flytande  klormethylen  avdunstar  i  generatorn 
under  värmebindning,  insuges  av  kompressorn  och  komprime¬ 
ras,  varefter  densamma  kondenseras  under  värmeavgivning. 
Vätskan  flyter  därpå  åter  till  generatorn.  Fig.  6  visar  kylan¬ 
läggningen  delvis  i  genomskärning.  I  överdelen  A  är  elektro- 
motorn  anbragt.  Under  denna  befinner  sig  kondensorhuset  B , 


Fig.  3- 
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Fig.  4.  Fig.  5. 


vilkets  inre  rum  C  även  innesluter  kompressorn.  Kring  kom¬ 
pressorhuset  i  kondensorhuset  ligger  kylvattenslingan  med  till- 
och  avloppsauslutningar  för  kylvattnet.  Under  kondensatorn 
är  anbragt  ett  trälock,  som  tillsluter  saltvattengeneratorn  E 
under  locket.  I  saltvattenlösningen  befinner  sig  generatorslin¬ 
gan  F  samt  ett  par  isceller  G.  Fig.  7  visar  maskinen  i  ytter- 
vy.  Fig.  8  och  9  visa  ett  kylskåp,  varvid  i  förra  figuren  vat¬ 
tentill-  och  avlopp  F  och  C  samt  vridkontakt  för  den  elektriska 
strömmen  synas. 

Det  är  ett  erkänt  faktum,  att  svensk  industri  aldrig  i  längden 
kan  tävla  med  utländsk,  annat  än  om  den  svenska  industrien 


Fig.  6. 


Fig.  7. 
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Fig.  8. 


kan  bjuda  produkter,  vilka  ärö  kvalitativt  bättre,  än  vad  den 
utländska  kan  bjuda.  Den  svenska  kylindustriens  styrka  har 
varit  det  goda  svenska  materialet  och  omsorgsfulla  utförandet. 
Men  med  endast  dessa  företräden  blir  kampen  ytterst  svår,  ty 
desamma  äro  ägnade  att  även  medföra  höga  produktionspriser. 
För  närvarande  pågår  i  vårt  land  ett  tekniskt  utvecklingsar¬ 
bete  på  kylområdet,  arbeten  vilka  tidigare  utländska  teknici 
förgäves  sökt  komma  till  resultat  med.  De  svenska  strävandena 


Fig.  9. 


i  denna  riktning  lova  mycket.  Men  såsom  fallet  är  vid  lösan¬ 
det  av  varje  tekniskt  problem,  medföra  driftförhållandena  kom¬ 
plikationer,  vilka  gå  långt  utöver  de  enkla  fysikaliska  lagars 
räckvidd,  på  vilka  lösningen  är  grundad.  Det  är  att  hoppas,  att 
de  experimentella  arbetena  snart  skola  övervinna  dessa  kom¬ 
plikationers  motstånd.  Då  så  skett  är  att  vänta,  att  svensk  in¬ 
genjörskonst  åter  skall  fira  en  triumf. 


JOHANSSONS  PRECISIONSGÄNGTAPPAR  OCH  GÄNGSNITT  MED  SLIPADE 

GÄNGOR  OCH  OLIKA  PASSNINGAR. 


Av  Arvid  Wollin,  Eskilstuna. 


Att  framställa  en  korrekt  gänga  har  på  grund  av  de  många 
däri  ingående  faktorerna  städse  varit  förenat  med  många  svå¬ 
righeter. 

Under  världskriget  trädde  dessa  svårigheter  mera  i  dagen, 
på  grund  av  de  oerhört  ökade  anspråk  som  ställdes  på  gäng¬ 
produkter  i  allmänhet,  och  i  all  synnerhet  på  sådana  som 
ingingo  som  delar  i  krigsmateriel  av  olika  slag.  För  att  kunna 
fylla  dessa  krav  erfordras  i  främsta  rummet  tillgång  till  gäng¬ 
tolkar  med  fullt  korrekt  gängform  och  gängstigning  i  och  för  en 
effektiv  kontroll  av  de  härför  avsedda  produktionsverktygen.  På 
grund  av  då  existerande  svårigheter  att  fullt  korrekt  uppmäta 
sådana  gängtolkar,  beroende  på  de  många  precisionsmomentsom 
förekomma,  vände  sig  både  inhemska  och  utländska  arsenaler 
till  Aktiebolaget  C.  E.  Johansson  med  förfrågan,  huruvida  det¬ 
samma  skulle  kunna  åtaga  sig  framställningen  av  sådana  pre- 
cisionstolkar,  som  här  vore  fråga  om.  Härtill  leddes  de  av 
det  världsrykte  bolaget  dessförinnan  lyckats  tillvinna  sig  tack 
vare  sina  normalmåttsatser,  vilka  möjliggjorde  fördelningen  av 
den  dåvarande  oerhörda  massproduktionen  av  krigsmateriel  på 
olika  fabriker  och  platser,  betingad  som  en  sådan  var  av  en 
gemensam  tillförlitlig  världsstandard,  som  i  och  med  dessa 
måttsatser  skänktes  industrien. 

Som  bolaget  redan  tidigare  gått  i  författning  om  att  söka 
tillämpa  sina  mät-  och  tillverkningsmetoder  även  på  detta  om¬ 
råde  och  efter  en  tids  experimenterande  lyckats  härutinnan, 
var  det  väl  beredt  ätt  möta  de  stora  krav,  som  ställdes  på 
dessa  leveranser. 

Allt  efter  som  arsenalerna  funno  att  Johanssons  gängtolkar 
till  och  med  överstego  de  av  dem  ställda  anspråken  på  nog¬ 
grannhet,  inflöto  beställningar  härå  i  sådant  tempo,  att  bola¬ 
get  snart  måste  ransonera  sin  tillverkning.  Bolaget  erhöll 
också  från  samtliga  arsenaler,  i  all  synnerhet  fran  England, 
de  amplaste  lovord  för  den  höga  halten  av  sina  leveranser. 
Tack  vare  dessa  stora  beställningar,  som  inflöto  under  kriget, 
hade  bolaget  ett  ypperligt  tillfälle  att  lägga  hela  sin  gängtolk- 
tillverkning  på  en  fullt  rationell  och  modern  basis. 


Dessa  tolkar  skänkte  ändtligen  verkstadsindustrien  ett  medel 
att  med  större  noggrannhet  kontrollera  sina  produktionsverk¬ 
tyg  för  gängor,  vilket  hade  till  följd,  att  de  brister,  som  gäng¬ 
verktygen  i  allmänhet  dittills  haft  att  uppvisa,  trädde  allt  mer 
och  mer  i  dagen.  Gängskärningsverktygen  hade  ej  kunnat 
hålla  jämna  steg  med  kontrollverktygen  i  dessas  raska  lopp 
mot  fulländning,  beroende  på  svårigheten  att  kommersiellt 
tillämpa  dåvarande  slipmetoder  på  gängtappar. 

Den  allt  mer  och  mer  utbredda  användningen  av  Johanssons 
gängtolkar  inom  verkstadsindustrien  gav  så  småningom  upp¬ 
hov  till  förfrågningar,  huruvida  bolaget  ej  även  ämnade  upp¬ 
taga  tillverkningen  av  gängtappar  och  gängsnitt,  jämbördiga 
med  dess  andra  produkter.  Dessa  ständigt  återkommande 
förfrågningar  väckte  så  småningom  hos  bolaget  tanken  till 
liv  att  söka  kommersiellt  framställa  pr ecisionsg ängtappar  och 
gängsnitt  med  slipade  gängor.  Det  upptog  därför  under  ar 
1919  sina  experiment  med  slipning  av  gängtappar,  och  redan 
under  1920  levererade  det  sina  första  slipade  precisionsgäng- 
t.appar.  I  början  av  år  1921  demonstrerades  dessa  för  nagra 
av  de  mera  betydande  fabrikerna  i  Förenta  staterna,  varest  de 
väckte  ofantligt  intresse  såsom  varande  fullständigt  revolu¬ 
tionerande  på  sitt  område. 

I  sin  under  år  1921  utkomna  katalog  nr  5  upptog  bolaget 
för  första  gången  sina  slipade  gängtappar,  och  sedan  dess  har 
det  fullgjort  ett  stort  antal  leveranser  till  verkstäder  både  inom 
och  utom  Sverige. 

Framställningen  av  dylika  gängtappar  fyller  ett  verkligt  be¬ 
hov  inom  den  moderna  verkstadstekniken.  Verkstadsmannen, 
som  av  egen  erfarenhet  känner  till,  med  vilka  stora  svårigheter 
det  är  förenat  att  söka  åstadkomma  ett  noggrant  hål  med 
vanliga  gängtappar,  skall  genast  inse  den  slipade  tappens  alla 
utmärkande  företräden.  Han  vet  nämligen,  huru  en  vanlig 
gängtapp  ter  sig  efter  verkställd  härdning.  Under  själva  härd- 
ningsprocessen  underkastas  givetvis  materialet  avsevärda  mo¬ 
lekylförändringar,  som  i  sin  tur  utmynna  i  härdspänningar, 
och  i  vilka  orsaken  förnämligast  är  att  söka,  varför  de  vanliga 
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gängtapparna  äro  mer  eller  mindre  krokiga  och  i  övrigt  otill¬ 
förlitliga  i  avseende  på  dimensionerna.  Härav  följer,  att  en¬ 
staka  skär  på  tappen  utsättas  för  oproportionerligt  stora  på¬ 
frestningar  vid  gängningen,  beroende  på  att  alla  skären  ej 
skära  likartat.  Företrädena  hos  precisionsgängtapparna  med 
slipade  gängor  äro  för  den  skull  påfallande. 

Genom  slipningen  hava  tapparna  gjorts  fullkomligt  raka, 
eventuella  stigningsfel  borteliminerats  och  genomgående  korrekt 
gängform  förlänats  dem,  varigenom  varje  gänga  hos  de  maskin¬ 
delar,  som  gängas  medelst  dessa  tappar,  blir  bärande,  och  vad 
detta  betyder  i  hållfasthet,  ligger  i  öppen  dag.  Resultaten 
med  dessa  nya  tappar  hava  också  motsvarat  de  förväntningar 
man  ställt  på  dem.  Sålunda  har  den  erhållna  gängprodukten 
visat  sig  vara  ett  stort  steg  framåt  mot  idealet,  och  dessutom 
har  själva  gängningen  visat  sig  ske  både  lättare  och  snabbare, 
tack  vare  att  alla  skären  arbeta.  Ävenså  har  förutvarande 
stora  risk  att  sönderbryta  tappen  minskats  i  hög  grad.  Alla 
dessa  egenskaper  nnebära  sålunda  en  förut  oanad  ökning  av 
tapparnas  livslängd,  varför  den  jämförelsevis  ringa  merkost¬ 
naden  för  dessa  slipade  precisionsgängtappar  återvinnes  flera 
gånger  om.  Sålunda  hava  exempelvis  över  50  000  muttrar 
gängats  med  en  av  Johanssons  slipade  tappar,  utan  att  den¬ 
samma  visat  större  förslitning.  Vad  ovan  anförts  med  avse¬ 
ende  på  företrädena  hos  bolagets  slipade  gängtappar  kan  även 
tillämpas  på  dess  slipade  gängsnitt. 

Först  efter  tillkomsten  av  bolagets  slipade  gängtappar  har 
det  kunnat  taga  steget  fullt  ut  och  söka  tillfredsställa  ytter¬ 
ligare  ett  krav  å  gängtappar,  som  under  senaste  tiden  börjat 
allt  mer  och  mer  stiga  i  förgrunden,  nämligen  framställandet 
av  gängprodukter  med  olika  passningar  allt  efter  dessas  resp. 
funktioner. 

Bolaget  har  därför  ansett  sig  även  böra  på  detta  område 
uppträda  som  föregångsman,  och  med  detta  mål  i  sikte  har 
det  nyligen  utarbetat  en  tabell  upptagande  tre  olika  tillverk- 
ningspassningar  för  sina  gängtappar,  med  följande  benäm¬ 
ningar; 

A-tolerans  för  noggrann  passning  (pinnbult), 

B-tolerans  för  normal  »  (maskinskruv), 

C-tolerans  för  vanlig  n  (handelsvara), 

Johanssons  vanliga  gängtappar  levereras  alltid  med  C-pass- 
ning,  medan  de  slipade  precisionsgängtapparna  levereras  an¬ 
tingen  med  B-  eller  A-passning. 

För  att  belysa  relationerna  mellan  dessa  passningar  angivas 
härnedan  resp.  tillverkningstoleranser,  som  åsättas  dessa  pass¬ 
ningar: 


Diam. 

eng. 

tum 

Passning  A 
Effektiv  diam. 
tol.  i  mm 

Passning  B 
Effektiv  diam. 
tol.  i  mm 

Passning  C 
Effektiv  diam. 
tol.  i  mm 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

Max. 

Min. 

1/  n 
/ 16 

_ 

+ 

0,035 

+ 

OjQiö 

3/  n 
/  32 

1/  " 

/  8 

—  '  ■ 

— 

— 

+ 

+ 

0,035 

0,035 

+ 

4- 

OjOio 

0,oio 

I32ff 

— 

— 

— 

— 

+ 

0,035 

+ 

O,oio 

i 16 

— 

— 

— 

— 

4- 

0,035 

+ 

0,oio 

In" 

— 

— 

— 

— 

+ 

0,035 

+ 

O,oio 

\u 

— 

— 

— 

— 

4- 

0,050 

+ 

0,015 

J 16 

+ 

0,008 

+ 

0,003 

+ 

0,028 

+ 

0,020 

+ 

0,050 

+ 

0,015 

/  8 

+ 

0,009 

+ 

0,003 

+ 

o,°3i 

-f 

0,022 

+ 

0,050 

+ 

0,015 

7/  n 
/ 16 

+ 

0,oio 

+ 

0,004 

+ 

0,034 

+ 

0,024 

+ 

0,050 

+ 

0,015 

V  " 

/  2 

+ 

O,on 

+ 

0,004 

4~ 

°,°37 

+ 

0,026 

+ 

0,065 

+ 

0,015 

/ 1  e 

+ 

0,ou 

+ 

0,004 

+ 

0,038 

+ 

0,027 

+ 

0,065 

+ 

0,015 

J  8 

+ 

0,012 

+ 

0,004 

+ 

0,040 

+ 

0,028 

4" 

0,065 

+ 

°,oi5  j 

_/  4 

+ 

0,013 

+ 

0,005 

+ 

0,044 

+ 

0,031 

+ 

0,065 

+ 

0,015 

,/s 

4* 

0,014 

+ 

0,005 

+ 

0,048 

+ 

0,033 

+ 

0,065 

+ 

0,015 

1 

+ 

°,°*5 

+ 

O,oo6 

+ 

0,051 

+ 

0,036 

+ 

0,085 

+ 

0,020 

‘Va" 

+ 

0,016 

+ 

0,006 

4- 

0,056 

+ 

0,040 

+ 

0,085 

+ 

0^020 

1V4" 

4- 

0,016 

+ 

O,oo6 

+ 

0,057 

+ 

0,040 

+ 

0,085 

+ 

0^020 

l78" 

+ 

0,018 

+ 

0,007 

+ 

0,063 

+ 

0,045 

+ 

0,085 

+ 

0,020  | 

IV." 

4- 

O,oi8 

+ 

0,007 

+ 

0,064 

+ 

0,045 

4~ 

0,105 

+ 

0,025 

+ 

0,021 

+ 

0,008 

+ 

0,072 

+ 

0,051 

+ 

0,105 

+ 

0,025 

V/f 

+ 

0,021 

+ 

0,008 

+ 

0,073 

+ 

0,051 

+ 

0,105 

+ 

0,025 

+ 

0,023 

+ 

0,009 

+ 

0,078  | 

4- 

0,055 

+ 

0,105 

+ 

0,025 

2" 

+ 

0,023 

+ 

0,009 

+ 

0,079  | 

+ 

0,056 

+ 

0,120 

+ 

0,030 

Då  trots  tillgången  på  Johanssons  överlägsna  och  relativt 
billiga  slipade  tappar  och  gängsnitt  en  viss  marknad  fort¬ 
farande  torde  finnas  för  vanliga  sådana,  levererar  även  bolaget 


allt  framgent  gängtappar  och  gängsnitt  i  vanligt  utförande 
men  av  en  i  sin  klass  hög  kvalitet.  Bolaget  har  nämligen 
även  beträffande  dessa  sökt  tillämpa  sina  förut  på  området 
vunna  erfarenheter. 


I  N  S  Ä  N  D  T 


Synpunkter  vid  införande  av  rullager  vid  traktionär  drift.' 


Civilingenjör  Arvid  Palmgren  har  i  aprilnumret  av  Meka¬ 
nik  bemött  mina  uttalanden  angående  rullagerinbyggnaden  vid 
Pennsylvania  Railroad,  och  ing.  P.  opponerar  sig  härvid  mot 
min  åsikt  angående  dessa  boxars  vickande  rörelse.  Ing.  P;s 
resonemang  utmynnar  sålunda  i  följande  huvudargument: 

»  Vidare  kunna  ej  olika  belastningar  pä  de  olika  rullraderna  i 
och  för  sig  medföra  någon  märkbar  vickning  av  boxen,  emedan  re- 
sultanten  till  samtliga  tryck  mellan  rullarna  och  den  sfäriska  ytter- 
banan  under  rullning  alltid  passerar  sfärens  centrum ,  oberoende  av 
den  yttre  belastningens  riktning . » 

I  sitt  försök  att  med  ovanstående  resonemang  bevisa  orik¬ 
tigheten  i  mina  uttalanden,  begår  ingenjör  P.  en  del  fel,  som 
kunna  sammanfattas  i  följande  punkter: 


Fig.  i. 

1:0  Ingenjör  P.  har  icke  tagit  hänsyn  till  det  vridande  mo¬ 
ment,  som  påverkar  rullagrets  ytterring  jämte  lagerboxen  och 
som  uppkommer  till  följd  av  rullfriktionen,  vilket  vridande 
moment  till  riktning  och  storlek  är  beroende  på  den  yttre  be¬ 
lastningens  riktning  och  storlek. 

2:0.  Ingenjör  P.  bortser  från  elasticiteten  i  kontaktytorna 
mellan  rullar  och  resp.  ytter-  och  iunerring  jämte  avnötningen 
i  lagret,  och  härigenom  försummas  det  vridande  moment,  som 
uppstår  vid  axiella  belastningar. 

3:0.  Oavsett  de  i  punkterna  1  och  2  påpekade  förhållandena 
låter  ingenjör  P.  de  på  lagerboxen  verkande  yttre  krafterna 
passera  sfärens  centrum,  vilket  teoretiskt  visserligen  är  tänk¬ 
bart,  men  vilket  förhållande  vid  en  ekonomisk  rullagerbygg- 
nad  med  avfjädring  mellan  box  och  truck,  vid  starkare  för¬ 
slitning  å  gejdrarna,  praktiskt  taget  icke  inträffar  vid  de  i 
U.  S.  A.  ,  tillämpade  truckkonstruktionerna. 

Det  torde  utan  vidare  inses,  att  vid  en  starkare  axiell  belast¬ 
ning,  då  exempelvis  den  ena  rullraden  helt  avlastas,  blir  rull¬ 
friktionen  betydande  och  närmar  sig  härvid  glidfriktion.  Denna 
friktionskraft  är  riktad  tangentiellt  till  kontaktbanan  å  ytter- 
ringen  samt  får  sitt  största  värde  å  den  övre  delen  av  ytter- 
ringen.  Friktionskraften  påverkar  sålunda  lagerboxen  dels  med 
ett  moment,  som  söker  vrida  boxen  i  axelns  rotationsriktning, 
och  dels  med  ett  moment,  som  strävar  att  vrida  boxen  vinkel- 
rät  mot  denna  riktning. 

Det  moment,  som  uppstår  å  boxen  till  följd  av  den  i  ovan¬ 
stående  punkt  2  omnämnda  elastiska  deformationen  av  mate¬ 
rialet  jämte  de  avnötningar,  som  förekomma  å  kontaktytorna, 
är  ej  så  påtagligt,  varför  jag  närmare  vill  förklara  dess  upp¬ 
komst.  Vidstående  fig.  1  visar  således  sektioner  av  ett  sfäriskt 
rullager. 

Antages  att  storleken  av  resultanten  till  de  på  boxen  ver¬ 
kande  yttre  krafterna  är  P,  samt  att  denna  kraft  är  riktad  ge¬ 
nom  sfärens  medelpunkt,  och  att  härvid  endast  den  ena  rull¬ 
raden  är  belastad,  uppstår  givetvis  den  största  belastningen  å 
topprullarna.  Antages  vidare  för  enkelhets  skull,  att  lagret 

1  Införandet  fördröjt  av  utrymmesskäl. 
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endast  är  försett  med  fyra  rullar  per  rullbana,  blir  topprullen 
A  starkast  belastad,  de  bida  rullarna  B  och  D ,  vilka  ligga  i 
horisontalplanet  äro  avlastade  eller  obetydligt  belastade,  under 
det  att  rullen  C  är  helt  avlastad.  Utsattes  nu  ytterringen  för 
en  ytterligare  axiell  kraft  X  riktad  genom  sfärens  centrum  O, 
uppträder  i  första  ögonblicket  en  vridning  kring  topprullens 
övre  kontaktyta,  intill  dess  att  reaktionskrafterna  från  rullarna 
B  och  D  uppnå  ett  sådant  värde,  att  jämvikt  inträder.  Cen¬ 
trum  till  den  nya  »kontaktsfär»,  som  bildats  till  följd  av  den 
resulterande  yttre  kraftens  osymmetriska  riktning  i  förhållande 
till  de  olika  rullarna,  förskjutes  nu  i  förhållande  till  den  teore¬ 
tiskt  riktiga  sfärens  centrum.  Då  nu  icke  längre  de  yttre  verkan¬ 
de  krafterna  passera  sfärens  vridningscentrum,  uppstår  ett  vri¬ 
dande  moment,  vilket  strävar  att  sätta  boxen  i  vickande  rörelse- 

Slutligen  må  i  anslutning  till  ovanstående  punkt  3  fram" 
hållas,  att  det  teoretiskt  sett  icke  synes  möta  något  hinder  at^ 
överföra  samtliga  yttre  verkande  krafter  genom  sfärens  centrum 
Praktiskt  ställer  sig  denna  fråga  något  olika.  Med  kännedom 
om  de  i  U.  S.  A.  tillämpade  truckkonstruktionerna,  vilka  jag 
varit  i  tillfälle  att  studera  bland  annat  vid  Buffalo-Niagara 
»High  Speed  Uine»,  Chicago  Milwaukee  och  St.  Paul  Ry., 
vilka  konstruktioner  även  i  princip  tillämpas  vid  P.  R.  R.,  pas¬ 
serar  emellertid  icke  de  på  resp.  lagerboxar  verkande  yttre 
krafterna  axelns  centrum.  Med  bibehållande  av  avfjädring 
mellan  lagerboxarna  och  truck  eller  bärbalanser,  vilken  avfjäd¬ 
ring  av  ekonomiska  skäl  bör  bibehållas,  utsättes  sålunda  boxen 
ytterligare  för  ett  vridande  moment  vid  axiella  förskjutningar 
av  trucken  gentemot  lagerboxen.  Hilding  K:son  Ångström. 

De  ytterligare  påpekanden,  som  civilingenjör  H.  ÅNGSTRÖM 
gjort  rörande  förhållandena  vid  en  lagerbox  med  endast  ett 
självreglerande  lager,  äro  helt  och  hållet  teoretiska  spekula¬ 
tioner,  som  icke  hava  någon  praktisk  betydelse  för  här  omde¬ 
batterade  inbyggnad. 

I  varje  fall  kvarstår  alltjämt  det  viktiga  faktum,  att  lagren 
vid  Pennsylvania  Railroad  nu  efter  i1/,  års  drift  icke  uppvisa 
de  minsta  spår  av  några  ogynnsamma  rörelser  hos  boxen.  Ej 
heller  hava  några  dylika  rörelser  givit  sig  tillkänna  i  form  av 
abnorma  materialpåkänningar,  då  i  intet  av  de  använda  lagren 
någon  utmattning  eller  någon  som  helst  felaktighet  uppstått 
å  någon  av  lagrens  delar. 

Då  man  måste  böja  sig  för  de  praktiska  erfarenheternas 
fakta,  kan  man  ej  annat  än  vidhålla,  att  ifrågavarande  lager- 
boxkonstruktion  är  fullt  lämplig  för  sitt  ändamål. 

Arvid  Palmgren. 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Passungssysteme,  av  Dr-Ing.  O.  Kienzge.  Forschungsar- 
beiten  auf  dem  Gebiete  des  Ingenieurswesens.  Heft.  259.  150  sid. 
Julius  Springer,  Berlin. 

I  Tyskland  har  i  samband  med  standardiseringssträvandena 
frågan  om  enhetliga  passningar  och  toleranser  behandlats  syn¬ 
nerligen  ingående.  Denna  fråga  har  stått  på  dagordningen 
alltsedan  Normenausschuss  der  Deutschen  Industri  (NDI)  år 
1918  bildades  och  har  hela  tiden  varit  föremål  för  synnerligen 
grundliga  utredningar  och  spekulationer.  En  hel  del  littera¬ 
tur  har  som  följd  härav  sett  dagen  i  form  av  såväl  tidskrifts¬ 
artiklar  som  i  böcker.  Författaren  till  ovannämnda  arbete 
har,  såvidt  anmälaren  kan  erinra  sig,  varit  sekreterare  i  ut¬ 
skottet  för  toleranser  och  har  alltså  haft  tillfälle  att  synner¬ 
ligen  ingående  följa  med,  vad  som  presterats  på  hithörande 
område  i  Tyskland. 

Det  ifrågavarande  arbetet  bär  prägel  härav.  Det  utgör  en 
synnerligen  värdefull  sammanfattning  i  koncentrerad  form  av 
allt,  som  har  sagts  i  fråga  om  toleranser  i  Tyskland.  Vidare 
får  man  klart  för  sig,  vilka  NDI:s  beslut  så  småningom  blivit 
och  orsakerna  härför.  Sista  hälften  av  boken  (de  två  sista 
kapitlen)  behandlar  tillämpningsproblem.  I  det  första  av  dessa 
behandlas  sålunda  frågan  om  lämpligaste  toleranssystem  (hålet 
eller  axeln  som  bas  m.  m.)  vid  tillverkning  av  automobiler. 
I  det  andra  behandlas  frågan  om  toleranser  för  kilar  och  kil¬ 
spår  samt  publiceras  därjämte  en  artikel  av  annan  författare, 
C.  W.  Drescher,  benämnd  » Passungssystem  und  wirtschaft- 


liche  Fertigung  im  Elektromaschinenbau».  Hela  arbetet  av¬ 
slutas  med  en  värdefull  förteckning  över  tysk  litteratur  i  to¬ 
leransspörsmålet  omfattande  icke  mindre  än  59  olika  arbeten. 

Enligt  anmälarens  åsikt  borde  i  ett  arbete  med  titeln 
»Passungssysteme»  redogjorts  för  eller  åtminstone  omnämnts 
de  i  in-  och  utlandet  förekommande  viktigare  toleranssystemen 
t  och  principer  för  uppbyggande  av  sådana.  En  hel  del  värde¬ 
fulla  insatser  på  området  hava  ju  dock  presterats  utom  Tysk¬ 
land,  såsom  i  Amerika,  England  och  Schweiz  för  att  icke 
nämna  Sverige.  Sådant  omnämnes  emellertid  icke  alls,  varför 
en  riktigare  titel  på  arbetet  måhända  hade  varit  »Passungs¬ 
systeme  in  Deutschland». 

Sådant  som  arbetet  emellertid  nu  föreligger,  utgör  det  ett 
utmärkt  bevis  på  tysk  grundlighet.  Uäsaren  blir  med  eller 
mot  sin  vilja  imponerad  av  det  väldiga  arbete,  som  blivit  ned¬ 
lagt  i  Tyskland  för  att  lösa  en  uppgift,  som  man  icke  skulle 
vilja  tro  vara  av  en  så  oerhört  komplicerad  natur. 

H.  Törnebohm. 

Zahnräder.  A.  Schiebeg.  Zweiter  Teil,  Räder  mit  schrä- 
gen  Zähnen.  Andra  uppl.  128  sid.  med  137  fig.  Berlin,  Julius 
Springer,  1923.  Pris  kr.  3,50. 

Andra  upplagan  av  andra  delen  av  dr.  SchiebEGS  arbete 
har  från  många  håll  motsetts  med  ett  visst  intresse.  Förelig¬ 
gande  häftes  128  sidor  hava  fördelats  på  så  sätt,  att  40  sidor 
ägnats  åt  cylindriska  och  koniska  kugghjul  och  av  dessa  endast 
tre  sidor  åt  s.  k.  moderna  kuggväxlar.  Vidare  upptaga  hyper- 
boloidhjulen  10  sidor,  skruvhjulen  10  sidor  samt  snäckväxeln 
68  sidor. 

Vid  närmare  påseende  finner  man  även,  att  snäckväxeln 
är  det  område,  där  författaren  nedlagt  det  största  intresset. 
Denna  del  är  synnerligen  väl  genomarbetad  och  kommer  väl 
till  pass  åt  våra  konstruktörer.  Särskilt  rekommenderas  hans 
kurvtabell  sid.  100,  där  snäckväxelns  huvuddata  finnas  uträk¬ 
nade  som  funktioner  av  gängantalet.  Metoden  med  specialkug¬ 
gar  har  författaren  även  tillämpat  genomgående  för  hjul  med 
sneda  kuggar.  Det  är  med  ledsnad,  man  konstaterar,  att  för¬ 
fattaren  allt  för  lätt  behandlat  de  cylindriska  växlarna.  Dessa 
spela  som  bekant  numera  en  så  stor  roll  inom  allt  vad  maskin¬ 
konstruktioner  heter,  att  man  nästan  haft  rättighet  att  begära, 
att  författaren  åtminstone  ej  alldeles  tigit  ihjäl  exempelvis 
Martins  liydrodynamiska  teori  för  tryckförhållandena  i  olje- 
filmen  emellan  kuggarna  eller  HerTz’S  tryckekvation  etc.  Rent 
geometriskt  sett  är  detta  avsnitt  emellertid  tämligen  tillfreds¬ 
ställande.  På  sid.  38  har  författaren  uppställt  en  jämförande 
betraktelse  för  att  framhålla,  hur  mycket  förmånligare  sneda 
kuggar  äro  än  raka,  då  det  gäller  stora  kuggbredder.  Denna 
betraktelse,  som  baserats  på  deformationsförhållanden,  är  dock 
väl  knapphändigt  genomförd.  Konstanten  C,  anser  dr.  SchiE- 
BEG  vara  densamma  för  bägge  fallen,  vilket  dock  enligt  under- 
tecknads  mening  ej  är  fallet.  Härigenom  framträda  de  sneda 
kuggarna  mera  till  sin  fördel,  än  de  egentligen  hava  rätt  till. 

Dessa  sakförhållanden  kunna  dock  ej  på  minsta  vis  förrycka 
det  faktum,  att  dr.  Schiebegs  arbete  ifråga  är  ett  av  de  värde¬ 
fullaste  som  finnas  på  detta  område  inom  den  moderna  tek- 
niska  litteraturen.  IV.  R.  Uggla. 


PATENT 


Hydraulisk  kraftöverföringsanordning.  Under  nr  54  517 
har  mekanikern  E.  Sandström,  Värnamo,  erhållit  patent  på 
en  dylik,  avsedd  närmast  att  komma  till  användning  å  auto¬ 
mobiler.  Enligt  uppfinningen  utgöres  det  drivande  systemet 
av  en  rotationspump,  vars  roterande  del  består  av  en  kolv  /, 
som  är  direkt  kopplad  till  drivaxeln  2.  Kolven  kan  inställas 
mer  eller  mindre  excentriskt  i  förhållande  till  axeln  medelst 
skjutbara  kilar  3  och  4,  vilka  ligga  an  mot  diametralt  mot¬ 
satta,  sneda  ytor  å  en  del  5  av  drivaxeln,  som  har  rektangu¬ 
lär  tvärsektion  och  i  centrum  är  försedd  med  en  axiell  urborr¬ 
ning  6.  Kilarna,  äro  fast  förbundna  med  en  i  hålet  6  skjutbart 
lagrad  spindel  7  medelst  ett  siift  8,  vilket  genomgår  ett  axiellt 
spår  i  axeldelen  5,  som  medgiver  längsgående  förskjutning  av 
spindeln  och  kilarna.  Till  förskjutningen  tjänar  en  med  spin¬ 
deln  ledat  förbunden  gaffel,  som  kan  påverkas  av  chauffören 
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Kolven  omslutes  av  en  med  drivaxeln  koncentrisk  cylinder 
p,  vilken  noga  tätar  mot  kolvens  ändytor.  Cylinderns  diameter 
däremot  är  större  än  kolvens  för  att  medgiva  den  senares  för¬ 
flyttning  radiellt.  Mellanrummet  mellan  kolv  och  cylinder  är 
delat  i  kamrar  12  medelst  i  cylinderväggen  anbragta,  radiellt 
skjutbara  klaffar  10,  lagrade  i  utsprång  11  å  cylindern  och  me¬ 


delst  fjädrar  anpressade  mot  kolvens  periferi.  För  var  och  en 
av  kamrarna  äro  anordnade  två  ventiler  13  och  131,  av  vilka 
den  ena  öppnar  sig  utåt,  från  kammaren,  och  den  andra  inåt, 
mot  kammaren.  Ventilerna  äro  anordnade  för  att  sätta  kamrarna 
i  förbindelse  med  var  sin  kanal  14  och  13,  vilka  kanaler  äro 
upptagna  i  cynlindergodset  och  utmynna  i  rörledningar  16  och 
I7,  anordnade  den  ena  inuti  den  andra,  och  utmynnande  i  ka¬ 
naler  26  och  27  å  det  drivna  systemet.  Detta  består  av  en  cy¬ 


linder  18  med  en  excentriskt  anordnad  kolv  ig.  Jämväl  cylin¬ 
dern  18  har  större  diameter  än  kolven  /p,  så  att  även  här  bil¬ 
das  ett  mellanrum.  Detta  är  också  uppdelat  i  kamrar  20 
medelst  i  cylinderväggen  anbragta,  radiellt  skjutbara  klaffar 
21,  anordnade  på  enahanda  sätt  som  det  drivande  systemets 
klaffar.  Klaffarna  styras  av  diametralt  anordnade  bågsegment 
23 >  vilka  samverka  med  spår  22  i  kolvarna.  Segmenten  äro 
fast  förenade  med  från  klaffarna  utgående  utsprång  24,  vilka 
äro  lagrade  i  radiella  spår  i  cylinderns  ändväggar. 

För  .att  åstadkomma  fullständig  tätning  är  varje  klaff  21  för¬ 
sedd  med  en  gent  emot  densamma  rörlig  extra  klaff  25,  an- 
bragt  i  ett  spår  i  den  förra  och  påverkad  av  fjädrar,  vilka 
trycka  klaffens  25  framkant  mot  kolvens  mantelyta.  Kana¬ 
lerna  26  och  27,  i  vilka  rörledningarna  från  det  drivande  sy¬ 
stemet  inmynna,  äro  anordnade  diametralt  motsatt  varandra  i 
cylinderns  väggar  samt  försedda  med  vidgade  mynningar,  som 
upptaga  ungefär  en  fjärdedel  av  cylinderns  omkrets.  Cylindern, 
som  i  detta  fall  utgör  den  roterande  delen,  är  fast  förbunden 
med  den  maskindel,  exempelvis  ett  automobilhjul,  som  skall 
drivas. 

Anordningen  är  jämväl  försedd  med  en  inrättning,  som  möj¬ 
liggör  omkastning  av  rotationsriktning. 

Turbinanläggning  för  ånga  eller  gas.  Svenska  Turbin- 
fabriksaktiebolaget  Ljungström,  Finspång,  har  under  nr  54  541 
erhållit  patent  å  en  av  överingenjören  O.  A.  Wibrrg  gjord 
uppfinning  med  ovanstående  benämning.  I  huvudsak  består 
uppfinningen  däri,  att  högtrycksdelen  (det  förefinnes  nämligen 
en  högtrycks-  och  en  lågtrycksdel)  utgöres  av  en  aktionstur- 
bin  av  axialtyp,  medan  lågtrycksdelen  utgöres  av  en  dubbelrota- 
tionsradialturbin  med  eller  utan  radiellt  ställda  skövlar.  Ge¬ 
nom  lämpligt  vald  kombination  av  dessa  båda  turbintyper  an¬ 
ser  sig  uppfinnaren  kunna  erhålla  en  synnerligen  god  verk¬ 
ningsgrad  å  hela  aggregatet,  därigenom  att  den  enskiviga 
aktionsturbinen  vid  stort  varvtal  och  liten  hjuldiameter  ger 
mycket  god  ångekonomi,  då  den  arbetar  såsom  högtryckstur- 
bin,  under  det  att  dubbelrotationsradialturbinen  lär  utveckla 
sin  fördelaktigaste  verkan,  då  den  arbetar  såsom  lågtrycks- 
turbin,  på  grund  av  de  stora  avloppsareor,  som  där  kunna 
anordnas.  För  att  underlätta  tillgodogörandet  av  de  höga 
varvtal,  med  vilka  ett  dylikt  aggregat  givetvis  måste  arbeta,  är 
det  exempelvis  vid  drivande  av  propelleraxlar,  vartill  uppfin¬ 
ningen  är  speciellt  avsedd,  lämpligt  att  uttaga  effekten  från  en 
axel,  som  medelst  kuggväxel  eller  -växlar  drives  med  reducerat 
varvtal. 


samma  betecknar  ax  högtrycksturbinen,  utförd  såsom  en  axial 
aktionsturbin,  och  bx  lågtrycksturbinen  som  är  en  dubbelrota- 
tionsradialturbin.  Lågtrycksturbinens  ena  axel  uppbär  dels  ett 
drev  dxt  dels  ett  kugghjul  n.  Högtrycksturbinens  axel  är  för¬ 
sedd  med  ett  drev  o,  vilket  samverkar  med  kugghjulet  n.  Ge¬ 
nom  drevet  dx  överföres  på  detta  sätt  såväl  högtrycksturbinens 
hela  som  lågtrycksturbinens  halva  effekt  till  kugghjulet  ex  på 
axeln  hx.  Lågtrycksturbinens  andra  axel  står  medelst  drevet 
fi  °ch  kugghjulet  gx  också  i  samverkan  med  axeln  hXt  gemen¬ 
sam  för  hjulen  ex  och  gx.  Över  växeln  kx—lx  tillföres  effek¬ 
ten  slutligen  arbetsaxeln  mx.  Det  torde  observeras  att  växeln 
o — n  icke  är  oundgänglig,  utan  att  högtrycksturbinen  kan  vara 
direkt  anbragt  på  lågtrycksturbinens  ena  axel. 
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Internationella  automobilutställningen 


ÅNGTEKNIKEN  PÅ  GÖTEBORGSUTSTÄLLNINGEN  1923. 

Av  professor  T.  Lindmark. 


I  \en  första  fraga,  man  gör  sig  vid  en  rond  genom  maskin- 
1— -'hallen  och  med  särskild  tanke  på  ångtekniken,  är  denna:  Ger 
utställningen  en  fyllig  bild  av  Sveriges  ställning  och  betydelse 
på  detta  område?  Man  kan  knappast  besvara  denna  fråga 
jakande.  På  samma  gång  man  tacksamt  vill  erkänna,  att  många 
av  de  nyaste  och  mest  betydelsefulla  svenska  uppfinningarna 
och  konstruktionerna  framvisats,  måste  man  samtidigt  konsta¬ 
tera  vissa  luckor.  Man  saknar  salunda  den  nya  Atmos  pannan 
för  50—100  kg/cm2  tryck,  man  saknar  vidare  praktiskt  taget  all 
annan  panntill verkning  likaså  all  ångmaskintillverkning,  såväl 
ventilmaskiner  som  slidmaskiner.  Man  bör  därför,  för  att  få 
en  riktig  uppfattning  av  vårt  lands  ställning  på  det  i  så  stark 
utveckling  varande  ångtekniska  området,  till  de  många  intres¬ 
santa  och  värdefulla  utställningarna  i  tankarna  lägga  de  många 
uppslag  och  tillverkningar,  vilka  ej  äro  representerade  på  den¬ 
samma. 

Jag  skall  här  nedan  i  största  korthet  beskriva  de  viktigaste 
utställningsföremål,  vilka  beröra  ångtekniska  frågor,  och  här¬ 
till  knyta  en  och  annan  reflexion. 


Fig.  1. 

Aktiebolaget  Vaporackumulator,  Stockholm,  har  en  mycket  impo¬ 
nerande  utställning,  dels  i  maskinhallen,  dels  i  utställningens 
tvättinrättning.  Figur  1  visar  utställningen  i  maskinhallen. 
Angackumulatorn,  som  utställes  tom  och  placerad  på  höga 
stöd,  rymmer  175  m3  och  är  beräknad  för  tryckgränserna  9  och 
2  kg/cm2  övertryck.  Det  RuTHSska  ångackumulatorsystemet 
är  tidigare  beskrivet  i  denna  tidskrift,  och  jag  kan  därför  in¬ 
skränka  mig  till  att  beröra  den  utställda  ackumulatorns  upp¬ 
gift  i  Katrinefors  sulfitfabrik,  dit  den  skall  levereras. 

Denna  fabrik  har  i  den  avdelning,  där  ackumulatorn  in¬ 
stalleras,  tvenne  300  m3  kokare,  och  ångförbrukningen  måste 
därför  vara  mycket  varierande.  Ackumulatorns  uppgift  är 
först  och  främst  att  utjämna  ångproduktionen.  Den  upptager 
under  laddning  och  tryckstegring  den  ångmängd,  som  ej  mo¬ 
mentant  förbrukas  av  kokarna  och  en  i  anläggningen  befint¬ 
lig  mottrycksturbin,  och  avgiver  under  urladdning  och  tryck¬ 
sänkning  ånga  till  de  olika  ändamål,  kokning,  torkning  m.  m., 


vilka  ej  helt  kunna  fyllas  av  ångpannans  relativt  konstanta 
ånggenerering. 

Figur  2  visar  rörledningsnätet  vid  denna  anläggning.  På  grund 
av  befintliga  tvenne  ångpanneanläggningar  för  olika  tryck  an¬ 
vändas  tvenne  högtrycksnät  ett  för  12,5  och  ett  för  9,0  kg/cm2 
övertryck.  Mottrycksturbinen  arbetar  med  12,5  kg/cm2  och 
avlämnar  ångan  vid  2,0  kg/cm2  övertryck  till  ett  lågtrycksnät, 
varifrån  pappersmaskinerna  erhålla  sin  ånga.  Mellan  9  och  2 
kg/cm2  näten  inkopplas  ackumulatorn,  och  inlägges  ett  acku¬ 
mulatorledningsnät,  i  vilket  råder  ett  variabelt  tryck,  max.  9 
kg/cm-,  min.  2  kg/cm2.  De  olika  ledningsnäten  förbindas  med 
varandra  genom  speciella  ventilorgan,  vilka  även  visas  å  ut¬ 
ställningen.  Mellan  12,5  och  9,0  kg/cm2  näten  arbetar  sålunda 
en  kombinerad  överströmnings-  och  reduktionsventil,  som  öpp¬ 
nar  överströmning  från  det  högre  till  det  lägre  trycket,  såväl 
när  trycket  i  12,5  kg/cm2  ledningen  stiger  nämnvärdt  över  12,5 
kg/cm2,  som  när  trycket  i  9,0  kg/cm2  ledningen  avsevärdt  sjunker 
under  9,0  kg/cm2.  En  liknande  ventil  insättes  mellan  9,0  kg/cm2 
ledningen  och  ackumulatorledningen  och  en  reduktionsventil 
mellan  ackumulatorledningen  och  lågtrycksnätet.  Förbindelse¬ 
ledningarna  med  ackumulatorn  innehålla,  utom  avstängnings- 
ventiler  närmast  ackumulatorn,  var  sin  automatiskt  verkande 
backslagsventil  för  ackumulatorns  parallellkoppling  till  ifråga¬ 
varande  nät. 


Eldningen  skötes  på  vanligt  sätt  dock  med  den  skillnaden, 
att  den  rättas  efter  ackumulatortrycket  i  stället  för  efter  ång- 
pannetrycket.  Eftersom  förändringarna  i  ackumulatortrycket 
ske  ganska  långsamt,  behöver  eldningsintensiteten  endast  sällan 
förändras. 

Anläggningen  arbetar  alldeles  automatiskt,  och  ackumulatorn 
utjämnar  alla  variationer,  vilka  uppkomma  i  såväl  ångproduk- 
tion  som  angkonsumtion.  Den  arbetar  i  anläggningen  som 
ett  »värmesvänghjul». 

Ackumulatorn  i  utställningens  tvättinrättning,  har  35  m3 
rymd  och  arbetar  mellan  7  och  0,8  kg/cm2  övertryck.  Den 
samarbetar  med  en  elektrisk  ångpanna  (5  500  volt,  60  ainpére) 
av  A. -b.  Voltas  tillverkning  (se  figur  3)  och  förmedlar  dennas 
konstanta  angproduktion  med  tvättinrättningens  högst  variabla 
ångbehov.  Liknande  regleringsorgan,  som  förut  omnämnts, 
ombesörja  automatiskt  ackumulatorns  laddning  och  urladd¬ 
ning.  Ackumulatorn  laddas  sålunda,  när  ångtrycket  i  den 
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elektriska  pannan  ock  det  därmed  förbundna  högtrycksnätet 
stiger,  dvs.  när  tvättinrättningen  ej  kan  använda  den  produce¬ 
rade  ångan,  och  urladdas,  när  trycket  i  lågtrycksledningen  till 
tvättinrättningen  sjunker  under  ett  visst  minimivärde. 


Fig.  3- 


Aktiebolaget  de  Lavals  ångturbin  utställer  en  grupp  olika  tur¬ 
biner  och  turbindetaljer.  Något  direkt  nytt  framvisas  visserligen 
ej,  men  man  får  en  åskådlig  bild  av  vår  äldsta  ångturbinfir- 
mas  ganska  omfattande  verksamhet. 

Vi  notera  till  en  början  en  del  mindre  typer  av  den  klas¬ 
siska  de  L,aval  turbinen,  som  alltjämt  hävdar  sin  betydelse, 
om  ock  området  begränsas  till  de  mindre  efFektbehoven.  Bo¬ 
laget  utställer  sålunda  en  7  eff.  hkr  ångturbindynamo.  Denna 
turbintyp  användes  i  mycket  stor  utsträckning,  bl.  a.  till  far- 
tygsbelysning,  för  vilket  ändamål  den  på  grund  av  sin  liten¬ 
het  och  lättskötthet  blivit  mycket  populär.  Vidare  utställes 
ett  7  eff.  hkr  aggregat  för  trådlös  telegrafi  kombinerad  med 
elektrisk  belysning.  Turbinen  är  kopplad,  dels  till  en  vanlig 
likströmsgenerator  för  no  volt,  41  amp.,  dels  till  en  2,5  kW, 
500  per.  generator  för  no  å  220  volt. 


seende  för  solid  konstruktion,  fyndiga  detaljer  och  hög  eko¬ 
nomi.  Bolagets  tillverkningar  av  avtappnings-  och  mottrvcks- 
turbiner  hava  kanske  vunnit  särskilt  beaktande.  Ett  flertal 
sådana  anläggningar  hava  utförts  i  olika  länder,  och  några  av 
särskilt  intresse  hava  under  senare  år  kombinerats  med  ång- 


Fig.  5- 


ackumulering.  Dessa  anläggningar  ställa  mycket  stora  anspråk 
på  regleringsorganens  konstruktion  och  utförande,  och  bola¬ 
gets  skickliga  konstruktörer  kunna  tillskriva  sig  heder  av  att 
bolaget  på  dessa  områden  går  i  spetsen.  Bolaget  tillverkar 
även  rena  kondenseringsturbiner  med  mycket  goda  resultat, 
och  må  här  endast  omnämnas  den  max.  14  000  kW  ångturbin- 
generator  för  3  000  varv/min.,  som  nyligen  levererats  till  Vatten¬ 
fallsstyrelsens  ångkraftcentral  i  Västerås. 

En  1  200  eff.  hkr  ångturbin,  3  000  varv/min.  representerar 
å  utställningen  dessa  multipelturbiner.  Figur  4  visar  densamma 
i  sektion.  Turbinen  är  av  kondenseringstyp  och  har  9  st.  950 
mm  turbinhjul,  av  vilka  det  första  är  utrustat  med  2  hastig- 
hetsserier,  de  övriga  med  endast  en  skovelkrans.  Su"2  är  rela¬ 
tivt  lågt  och  turbinen  därför  av  relativt  billig  typ.  Den  ut¬ 
märker  sig  för  en  kompakt  och  enkel  konstruktion.  Regle- 


Fig.  4. 


Av  de  Daval  typen  utställes  slutligen  en  30  eff.  hkr  ång- 
turbinfläkt  för  2  000  varv/min.,  200  m3  fri  luft  per  minut  och 
460  mm  vattentryck.  Dessa  ångturbinfläktar,  liksom  även  mot¬ 
svarande  ångturbinpumpar,  äro  välkända  standardtillverkningar. 

A. -b.  de  Davals  ångturbin  tillverkar  sedan  mer  än  15  år 
multipelångturbiner  av  aktionstyp,  vilka  vunnit  berättigat  an- 


ringen  sker  med  oljerelä,  och  hastigheten  kan  lätt  omställas 
under  drift.  Ångturbinens  detaljkonstruktion  torde  vara  så 
känd,  att  jag  ej  här  behöver  gå  in  på  densamma. 

A.-b.  de  Lavals  ångturbin  insåg  kanske  tidigast  av  de  olika 
turbinbolagen  kuggväxelns  betydelse  för  de  marina  turbinerna, 
ehuru  likväl  ogynnsamma  omständigheter  hindrade  tankens 


15  sept.  1923 


MEKANIK 


99 


omsättande  i  praktisk  verklighet.  Bolaget  har  emellertid  nu¬ 
mera  kommit  långt  på  detta  område  och  tillverkar  kuggväx- 
lar  för  stora  effekter.  Bland  fartyg  med  dylika  knggväxlar 
må  här  endast  nämnas  jagarna  Wrangel  och  Wachtmeister 
samt  linjeångaren  Drottningholm. 

Å  utställningen  visas  en  dubbel  kuggväxel  för  handelsfartyg. 
\  äxeln  är  dimensionerad  för  2000  axelhkr  och  4500/75  varv 
per  minut.  Man  kan  av  densamma  konstatera  att  bolaget 
konstruerar  lagren  fullt  fasta  i  likhet  med  Parson,  m.  fl.  fir¬ 
mor,  men  i  olikhet  med  Westinghousebolaget,  som  använder 
på  olika  sätt  eftergivlig  upplagring. 

Bolaget  tillverkar  även  turbogeneratorer,  men  denna  gren 
finnes  ej  representerad  å  utställningen.  Däremot  utställes  en 
elektromotorpump  och  en  elektromotorfläkt,  båda  välkända 
standardartiklar,  vilka  utmärka  sig  för  goda  verkningsgrader. 

Slutligen  utställes  ett  turbinhjul  till  en  multipelturbin. 

Svenska  ttirbinfabriksaktiebolaget  Ljungström ,  Finspong,  har 
även  en  intressant  utställning.  Den  koncentreras  i  huvudsak 
kring  ett  fartygsmaskineri  om  1  350  axelhkr  med  mekanisk 
utväxling  och  omkastning  från  fram  till  back  och  vice  versa. 
Stalbolaget  införde  som  bekant  redan  ganska  tidigt  den  Ljung¬ 
strömska  ångturbinen  på  det  marina  området.  Detta  skedde 
under  flera  år  med  hjälp  av  elektrisk  utväxling,  dvs.  en  ång- 
turbingenerator  lämnade  ström  till  elektromotorer,  vilka  med 
kuggväxel  drevo  propelleraxlarna.  Det  första  fartyget  av  detta 
slag  var  den  bekanta  Mjölner.  Den  elektriska  utväxlingen  har 
många  bestickande  egenskaper,  men  även  flera  nackdelar. 
Stalbolaget  har  därför  under  senaste  år  utarbetat  en  synner¬ 
ligen  elegant  och  intressant  konstruktion  å  mekanisk  kugg- 
utväxling,  kombinerad  med  backslagsanordning.  Det  är  denna 
mekaniska  utväxling,  som  nu  för  första  gången  utställes. 

Figur  5  visar  en  fotografi  av  bolagets  monter.  Det  högt 
belägna  far  tygsmaskineriet  består,  förutom  av  ytkondensorn, 
av  två  delar;  själva  ångturbinen  med  kuggutväxlingen  (till 
höger)  och  omkastningsmekanismen  (till  vänster).  Figur  6  visar 
samma  maskineri  från  annan  sida.  Det  hela  gör  ett  mycket 
kompakt  och  solidt  intryck. 

Rörande  detaljerna  måste  hänvisas  till  förut  i  Teknisk  tid¬ 
skrift  publicerad  beskrivning. 

Erfarenheterna  med  denna  utväxling  synas  hittills  mycket 
goda,  och  det  är  att  hoppas,  att  även  med  denna  säregna  kon¬ 
struktion  nya  banor  måtte  brytas  för  svensk  företagsamhet. 

Bolaget  utställer  därjämte  en  modell  å  en  5  000  kW  ång- 
turbingenerator,  3  000  varv/min.  med  ytkondensoranläggning, 
och  man  får  av  densamma  en  åskådlig  bild  av  det  sätt,  på 
vilket  ångturbingeneratorn  sammanbygges  med  kondensoran- 
läggningen. 

Stalturbinen  är  en  speciell  kondenseringsturbin  och  har  in¬ 
stallerats  i  ett  stort  antal  elektriska  ångkraftcentraler  i  olika 
länder.  Bland  större  enheter  må  nämnas  en  max.  14  000  kW 
ångturbingenerator  i  Vattenfallsstyrelsens  ångkraftcentral  i 
Västerås,  där  den  står  sida  vid  sida  med  den  förut  omnämnda 
de  Laval turbinen. 

Stalturbinen  är  känd  för  sin  mycket  höga  ångekonomi. 
Ångan  arbetar  ock  under  mycket  gynnsamma  strömningsför- 
hållanden,  kombinerad  aktion  och  reaktion  i  tvenne  i  motsatt 
riktning  mot  varandra  roterande  turbinhjul.  Utförda  prov  lära 
i  vissa  fall  påvisat  termodynamiska  verkningsgrader  över  0,80. 

Å  utställningen  visas  ett  fullständigt  skovelsystem  för  2  100 
kW,  3  000  varv/min.,  och  man  måste  beundra  det  synnerligen 
vackra  maskinarbete,  som  ligger  bakom  de  färdiga  turbinhju- 
len.  Stalbolaget  utställer  slutligen  en  rotor  till  en  växelströms- 
generator. 

Jönköpings  mekaniska  verkstads  nya  aktiebolag.  Denna  sedan 
gammalt  mycket  välkända  firma  började  ganska  tidigt  att  till¬ 
verka  multipelturbiner  av  aktionstyp  i  huvudsak  efter  utländ¬ 
ska  mönster.  Flera  typer  fördes  ut  i  marknaden  och  firmans 
erkänt  framstående  verkstadsarbete  kom  även  på  detta  nya 
område  till  heders.  Utvecklingen  synes  dock  under  nuvarande 
brydsamma  konjunkturförhållanden  hava  åtminstone  temporärt 
avstannat.  Den  ångturbin  om  max.  2  500  eff.  hkr  och  3  000 
varv/min.,  som  bolaget  utställer,  visar  ej  fram  något  nytt  gent¬ 
emot  äldre  typer.  Regleringen  sker  direkt  från  centrifugal- 
regulatorn  utan  oljerelä. 

Bolaget  tillverkar  som  bekant  mycket  förstklassiga  ång¬ 


pannor  sedan  lång  tid  tillbaka.  Någon  panna  utställes  dock 
ej,  utan  endast  ntningar  å  en  550  m2  högeffektpanna  med 
överliggande  smidesjärneconomiser.  Dylika  pannor  hava  le¬ 
vererats  till  olika  ångcentraler,  bland  andra  Vattenfallsstyrel¬ 
sens  i  Västerås.  Bolaget  utställer,  egendomligt  nog,  ej  ens 
ritningar  å  deras  speciella  vattenrörpanna,  den  välkända  s.  k. 
veloxpannan.  Denna  panntyp  skiljer  sig  från  t.  e.  Steinmiiller- 
pannan  bl.  a.  genom  den  lutande  överpannan.  Härigenom  er- 
hålles  enklare  konstruktion  å  förbindningen  mellan  överpannan 
och  vattenkamrarna. 

Aktiebolaget  Ljungströms  ångturbin ,  Stockholm,  och  Aktiebolaget 
maskinverken ,  Södertälje,  utställa  bland  annat  den  nya  men 
redan  synnerligen  välkända  Ljungströmska  luftförvärmaren. 

Förvärmning  av  förbränningsluften  till  ångpannor  har  som 
bekant  stor  betydelse  för  pannans  verkningsgrad.  Genom  en 
rationellt  ordnad  sådan  förvärmning  vinnes  nämligen  väsent¬ 
ligen  följande.  Avgaserna  avkylas  effektivare,  förbränningen 
blir  livligare  och  fullständigare,  förbränningstemperaturen  högre 


Fig.  6. 


och  luftöverskottet  kan  hållas  mindre.  Samtliga  dessa  fakto¬ 
rer  resultera  i  lägre  avgasvärme  och  minskade  förluster  genom 
ofullständig  förbränning.  Fördelarna  framträda  så  mycket 
starkare,  ju  mindervärdigare  bränsle,  som  användes.  Är  det 
fråga  om  kolbränsle  med  högt  värmevärde,  har  luftförvärmning 
fortfarande  sin  betydelse,  men  man  måste  då  gå  fram  med 
större  försiktighet,  emedan  det  annars  uppstår  risk  för  för  hög 
eldstadstemperatur,  som  kan  ruinera  murverket  och  rosten.  I 
den  mån  vidgad  erfarenhet  vinnes,  kommer  man  dock  säker¬ 
ligen  att  finna  utvägar  att  konstruera  eldstadsrummen  med 
större  motståndsförmåga  i  detta  avseende.  Ett  sådant  medel 
är  ju  en  möjligast  stor  avstrålning  till  eldytan.  Ett  annat  är 
införandet  av  vattenlådor  å  de  mest  utsatta  ställena. 

Förvärmning  har  emellertid  hittills  kommit  till  användning 
i  ganska  begränsad  utsträckning  och  huvudsakligen  vid  far- 
tygspannor.  Orsaken  härtill  har  bl.  a.  legat  i  svårigheten  att 
konstruera  en  effektiv  och  lättsotad  förvärmare.  Den  Ljung- 
ströinska  konstruktionen  bryter  ny  väg  på  detta  område  och 
kommer  med  all  sannolikhet  att  bliva  en  världsartikel. 

Enär  denna  förvärmare  för  närvarande  är  föremål  för  ingå¬ 
ende  beskrivning  i  Teknisk  tidskrift,  behöva  vi  ej  här  gå  in  i 
detaljer.  Det  vare  nog  sagt,  att  den  Ljungströmska  konstruk¬ 
tionen,  som  baseras  på  regenereringsprincipen,  blir  ovanligt 
sammanträngd  och  effektiv,  samt  att  sotningen,  som  varit  en 
stötesten  för  alla  förvärmares  värmegenomsläppningsförmåga, 
här  ej  har  samma  betydelse  och  dessutom  är  mycket  lätt  att 
effektivt  utföra. 

Utförda  försök  med  denna  förvärmare  hava  klart  konstate¬ 
rat  dess  betydelse  för  ekonomisk  ångdrift.  Ångpanneverk- 
ningsgrader  över  82  %  och  ända  upp  till  88  %  hava  utprovats. 
Frågan,  huruvida  luftförvärmning  är  nyttig,  synes  knappast 
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längre  vara  aktuell.  Diskussionen  rör  sig  däremot  om,  huru 
högt  förvärmningen  bör  drivas.  A. -b.  Ljungströms  ångturbin 
hävdar  att  åtminstone  300°  lufttemperatur  bör  kunna  användas 
vid  alla  anläggningar.  Det  synes  mig  likvisst  rådligt  att  här 
framgå  med  en  viss  försiktighet.  300°  kan  utan  tvivel  använ¬ 
das  vid  fuktigt  bränsle.  Vid  högvärdigt  kolbränsle  åter  kan 
det  visa  sig  klokt  att  åtminstone  tills  vidare  hålla  något  lägre 
temperatur. 

Utställningen  erbjuder  i  övrigt  ganska  litet  av  intresse  på 
det  ångtekniska  området.  Götaverken,  Bolinders  mek.  verkstad 
och  Bergsunds  mek.  verkstad  äro  ju  sedan  gammalt  välkända 
tillverkare  av  ångmaskiner  och  ångpannor.  På  utställningen 
märkes  härav  föga  eller  intet.  Dessa  bolags  utställningar  gå 
i  stort  sett  i  oljemotorernas  tecken,  ett  symtom  så  godt  som 
något  på  dessa  motorers  berättigade  frammarsch  och  aktua¬ 
litet.  Götaverken  har  helt  nedlagt  sin  ångmaskintillverkning 
och  tillverkar  endast  ångpannor  efter  Babcock  &  Wilcox  sys¬ 
tem.  Bolinders  så  välkända  ventilångmaskiner  torde  numera 
ej  tillverkas  i  särdeles  många  exemplar  per  år,  och  av  ovan¬ 
nämnda  firmor  tillverkar  endast  Bergsund  allt  fortfarande  solida 
och  goda  fartygsångmaskiner,  av  vilka  en  del  fotografier  visas 
å  utställningen. 

Götaverken  utställer  som  ett  led  i  en  dieselfartygsinstalla- 
tion  en  oljeeldad  värmeledningspanna.  Oljan  pulvriseras  i 


brännaren  med  ånga,  och  olje-  och  ångmängden  regleras 
automatiskt  genom  ångtrycket  i  pannan.  Vid  startning,  innan 
ångtrycket  är  uppe,  användes  komprimerad  luft  till  pulvrise- 
ringen. 

Gjuteri  &  pumpfabriksaktiebolaget  i  Landskrona  utställer  bl.  a. 
en  Heijkenskjöeds  förvärmare,  som  utnyttjar  avloppsgaser- 
nas  värme  till  luft-  och  vattenuppvärmning. 

Ludwigsbergs  verkstad  (Luth  &  Roséns  elektriska  a.-b.)  ut¬ 
ställer  en  vertikal  ångpump  för  2  950  liter  vatten  per  timme. 

Tiden  rider  fort.  Det  nyaste  inom  ångtekniken  på  Stock¬ 
holmsutställningen  1897  utgjordes  av  de  Lavals  högtryckspanna, 
de  Lavals  ångturbin  och  Hults  rotationsångmaskin.  Av  dessa 
äro  högtryckspannan  och  rotationsmaskinen  redan  försvunna 
den  förra  utan  att  komma  till  varaktig  användning,  den  senare 
efter  endast  några  års  framgång.  Nya  uppfinningar  och  kon¬ 
struktioner  komma  fram  med  möjligen  större  utsikter  att  re¬ 
lativt  varaktigt  kunna  tjäna  ångtekniken  i  dess  starka  utveck¬ 
ling.  På  samma  gång  man  känner  ett  visst  vemod  vid  tanken 
på  så  många  insatsers  korta  blomstringstid,  får  man  dock  i 
vissheten  om  allt  det  nya,  som  arbetar  sig  fram,  en  stark  tro 
på  vårt  lands  möjlighet  att  hävda  en  plats  i  första  ledet  på 
det  ångtekniska  området. 


INTERNATIONELLA  AUTOMOBILUTSTÄLLNINGEN  I  GÖTEBORG. 

Av  professor  E.  Hubendick. 


Det  är  sällsynt  med  större  automobilutställningar  i  vårt  land. 
Årets  internationella  automobilutställning  hade  därför  emot- 
setts  med  en  viss  spänning.  Den  automobilintresserade  all¬ 
mänheten  torde  ej  heller  hava  haft  anledning  klaga  över  ut¬ 
ställningen,  ty  densamma  var  både  rikhaltig  och  omfångsrik. 
Antalet  utställda  automobiler  och  chassiser  närmade  sig  ett  par 
hundra,  och  motorcyklarna  uppgingo  till  ett  tjugutal,  vartill 
kommo  tillbehör  och  andra  föremål  av  intresse.  Ej  mindre 
än  8  olika  länder  voro  representerade,  nämligen  Sverige,  Dan¬ 
mark,  Tyskland,  Österrike,  Italien,  England,  Frankrike  och 
Förenta  staterna.  För  teknikern  åter  bjöd  utställningen  rela¬ 
tivt  litet,  som  förut  ej  var  bekant,  och  kunde  knappast  sägas  vara 
representativ  för  den  internationella  automobilindustrien.  Den 
svenska  automobilindustrien  var  emellertid  väl  representerad, 
och  jag  vill  använda  tillfället  att  här  giva  en  ingående  fram¬ 
ställning  av  vad  denna  förmår  bjuda  samt  av  utländska  fabrikat 


Fig-  1. 


medtaga  blott  sådant,  som  är  av  särskilt  intresse.  Dessförinnan 
torde  det  emellertid  vara  på  sin  plats  giva  en  allmän  överblick 
över  utställningen. 

*  * 

* 

Från  huvudingången  inkom  man  på  en  större  förgård,  varest 
Kungl.  Automobilklubben  ordnat  en  ganska  intressant  och 


instruktiv  vägutställning,  visande  olika  slag  av  vägarbeten  och 
vägunderhållsmaskiner  samt  sektioner  av  vägar. 

Sedan  förgården  passerats,  fann  man  till  höger  den  svenska 
hallen,  vilken  efter  automobilutställningens  slut  införlivats  med 
exportutställningen.  I  denna  hade  Scania-Vabis,  Tidaholms 
bruk,  Gävle  verkstads-  och  gjuteri  a.-b.  och  ännu  några  andra 
svenska  firmor  sina  utställningar. 

Till  vänster  i  ett  något  lägre  plan  låg  den  stora  hall,  i  vilken 
de  utländska  firmorna  samt  även  en  del  svenska  hade  sina 
platser.  Bland  i  denna  förekommande  svenska  fabrikat  må 
nämnas  Huskvarna  vapenfabriks  a.-b.,  A.-b.  Hecla  carburator, 
Rantens  verktygsfabrik,  m.  fl. 

*  * 

* 


Intresset  för  automobiler  har  i  vårt  land  gamla  anor.  Redan 
på  1650-talet  blev  nämligen  arvprinsen  Carl  Gustav  av  Sverige 


ägare  till  en  automobil,  vilken  1649  tillverkats  av  en  urmakare 
Jean  HanTsch  i  Nurnberg.  Denna  vagn,  en  kalesch,  betrak¬ 
tades  som  ett  av  sin  tids  underverk.  Den  drevs  med  ett  slags 
urverk  och  uppnådde  en  körhastighet  av  2000  steg  eller  c:a 
1,6  km  i  timmen.  Det  var  dock  därvid  nödvändigt  att  då  och 
då  stiga  av  och  draga  upp  urverket.  Arvprinsen  betalade  500 
riksdaler  för  vagnen.  Beklagligtvis  finnes  den  ej  bevarad. 
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Utställningen  bjöd  emellertid  på  en  historisk  pjäs  av  stort 
intresse,  nämligen  Sveriges  första  verkliga  automobil,  kon¬ 
struerad  av  Gustaf  Erikson  och  i  början  av  1890-talet  byggd 
vid  Surahammars  bruk.  En  fotografi  av  densamma  återgives 
i  fig.  1.  Motorn  är  förlagd  under  vagnen  mellan  hjulaxlarna 
och  alldeles  oskyddad  för  smuts  och  vatten.  Den  är  utförd 


Fig.  4- 


i  styrratten.  Motorn  är  försedd  med  Zenithförgasare,  vilken 
även  regleras  med  hävarm  i  ratten  samt  med  pedal.  Smörj- 
ningen  sker  medelst  tryckolja  från  en  kugghjulspump.  Från 
styraxeln  drives  medelst  rem  en  fläkt,  vilken  suger  kylluft  ge¬ 
nom  den  på  ramen  monterade  lamellkylaren. 


med  två  cylindrar  liggande  midt  emot  varandra  med  mot- 
gående  kolvar.  Densamma  arbetar  i  fyrtakt.  Drivmedlet  var 
ej  bensin  utan  fotogen.  Styrningen  är  anordnad  på  för  auto- 
mobiler  vanligt  sätt.  I  all  sin  enkelhet  representerar  denna 
vagn  den  begynnelse,  från  vilken  vår  svenska  automobilin- 
dustri  utvecklat  sig  till  en  väl  icke  stor  näring  men  erkänd 
för  framställning  av  slitstarka  vagnar  av  förstklassig  kvalitet. 
Denna  vagn  ledde  även  till  bildandet  av  det  industriföretag, 
som  efter  olika  öden  numera  bär  namnet  Scania-Vabis. 

*  * 

* 

A.-b.  Scania-  Vabis  utställde  ett  flertal  lastautomobiler  av  olika 
storlek,  samtliga  med  kardandrivning,  en  automobilomnibus 
samt  en  motor  för  drift  med  motorsprit. 

Såsom  representant  för  dessa  lastautomobiler  kan  2-tons 
vagnen  tjäna.  Fig.  2  och  3  visa  ritning  av  chassis.  Vagnens 
maximala  körhastighet  med  last  uppgives  till  25  km  per  tim. 
och  dess  stigningsförmåga  till  1:5.  Dess  hjulavstånd  är  3800 
mm,  spårvidd  1  500  mm  och  totalvikt  utan  last  men  med  last¬ 


Fig.  5- 


flak  2  250  kg.  Vid  last  äro  hjultrycken  625  kg  på  framhjul 
och  1  500  på  bakhjul.  Dastflakets  storlek  är  3  000  x  1 800  mm. 

Motorn,  för  bensindrift,  har  4  cylindrar  om  90  mm  dia¬ 
meter  ocb  140  mm  slaglängd  samt  utvecklar  30  hkr.  Den¬ 
samma  visas  i  fig.  4  från  förgasaresidan.  Från  styraxeln  drives 
indirekt  en  tändmagnet  med  tändförställning  medelst  hävarm 


Efter  önskan  utrustas  vagnen  även  med  spritmotor  med 
högt  kompressionsförhållande  och  med  samma  cylinderdimen¬ 
sioner  som  bensinmotorn.  Fig.  5  visar  denna  maskin  från 
förgasaresidan.  Man  må  hava  rätt  uttrycka  den  förhoppningen, 
att  denna  spritmotor  måtte  komma  till  allmän  användning, 
och  vi  hava  anledning  vara  industrien  tacksamma  för  att  den¬ 
samma  alla  motgångar  till  trots  dock  ej  släpper  den  nationellt 
viktiga  tanken  att  få  spriten  utnyttjad  såsom  motorbränsle. 

Lastvagnen  är  utrustad  med  konisk  koppling  med  läder¬ 
beklädnad,  fig.  6,  och  växellådan,  fig.  7,  är  utförd  för  fyra 
hastigheter  framåt  och  en  back. 

Kardan,  differential  och  bakaxel  återgivas  i  fig.  8  och  9 
och  ådagalägga  en  god  lösning  av  dessa  för  en  kardandriven 
lastvagn  så  svårkonstruerade  delar.  Kardanaxeln,  vilken  är 
utförd  av  ett  stålrör  med  stor  diameter,  förbindes  med  växel¬ 
låda  och  differential  medelst  osmorda  knutar  bestående  av  ett 
antal  lameller  av  gummiimpregnerad  och  komprimerad  linne¬ 
väv.  Bakaxelkåpan,  fig.  9,  är  utförd  av  stålgjutgods  i  ett 
stycke,  och  utväxlingen  till  bakaxeln  går  genom  dubbel  växel, 


en  konisk  och  en  cylindrisk.  Växlar  och  differential  äro  mon¬ 
terade  i  ett  avtagbart  hus,  vilket  med  bultar  är  fäst  i  bak¬ 
axelkåpan.  Bakhjulen  äro  fästa  direkt  å  drivaxlarna,  vilka  vila 
i  skivlager  och  äro  utförda  av  seghärdat  nickelstål.  I  övrigt  äro 
alla  lager  kullager.  Vagnen  är  utrustad  med  hand-  och  fot¬ 
bromsar,  och  styrningen  sker  medelst  snäcka  och  skruv. 
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Den  av  Scania-Vabis  utställda  omnibusen  representerar  på 
en  gång  en  ny  och  en  gammal  gren  av  firmans  verksamhet. 
Sedan  c:a  15  år  tillbaka  har  nämligen  Scania-Vabis  byggt 
omnibusar.  Den  på  senare  år  så  hastigt  sig  utvecklande  om- 
nibustrafiken,  de  föreskrifter  som  för  sådan  trafik  uppställts 
samt  framför  allt  vägförhållandena  i  vårt  land  ställa  emeller¬ 
tid  stora  krav  på  sådana  fordon,  vilka  fordra  särskild  upp¬ 
märksamhet  vid  konstruktionen  av  vagnarna,  vid  val  av  kon- 
struktionsmaterialier  samt  vid  utförandet.  Det  är  ganska  på¬ 
tagligt,  att  svensk  teknik  och  industri  skola  hava  större  förut¬ 
sättningar  att  anpassa  vagnmaterialen  efter  våra  säregna  väg¬ 
förhållanden  m.  m.,  än  utländsk. 

Fig.  10  visar  en  omnibus  för  19  passagerare  utrustad  med 
fyrcylindrig  motor  med  100  mm  cylinderdiameter,  160  mm  slag¬ 
längd  och  utvecklande  50  hkr.  Vagnens  maximala  körhastighet 


är  40  km  per  tim.  och  stigningsförmågan  är  1:6.  Dess  längd  är 
6  550  mm,  bredd  2  000  och  största  höjd  2  800  mm.  Den  väger 
tom  3  150  kg  och  fullsatt  är  framhjulstrycket  675  kg  och  bak- 
hjulstrycket  1  800  kg.  Hjulen  äro  träekerhjul  av  artillerityp. 
Spårvidden  är  1  400  mm  och  hjulavståndet  4  550  mm.  Vagnen 
är  dessutom  utrustad  med  uppvärmning  från  motorns  avlopps- 
gaser.  Sätena  äro  stoppade  och  skinnklädda. 

Motorns  utseende  framgår  av  fig.  11.  Densamma  är  utrustad 
med  magnetoelektrisk  tändapparat,  Zenithförgasare,  trycksmörj- 
ning,  lamellkylare  och  fläkt.  Motorn  driver  dynamo  för  bat¬ 
teriladdning,  vilken  ström  användes  för  belysning  och  igång¬ 
sättning  på  känt  sätt.  Transmissionens  konstruktion  återgives 
i  de  följande  figurerna.  Kopplingen,  fig.  12,  utgöres  av  en 
lamellkoppling,  vilkens  axel  är  böjligt  förenad  med  växellådan. 
Pedalerna  för  koppling,  broms  och  förgasare-ano.rdning  åter- 


Fig.  9. 


15  sept.  1923 


MEKANIK 


103 


Fig.  16  och  17 
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Fig.  14  och  15. 


givas  i  fig.  12  och  13.  Förutom  fotbroms  finnes  även  hand¬ 
broms.  Växellådans  konstruktion  framgår  av  fig.  14  och  15. 
Densamma  är  anordnad  för  fyra  hastigheter  fram  och  en  back. 
Kardan,  differential,  bakaxel  och  transmissionsbroms  visas  i 
fig.  16  till  18.  Desamma  torde  ej  kräva  närmare  förklaring. 
Det  hela  ådagalägger  durabla  och  väl  genomarbetade  konstruk¬ 
tioner.  (Forts.) 


LITTERATUR 


Bokanmälan. 

Versuchsfeld  fiir  Maschinenelemente,  3.  u.  4.  Heft.  A. 
Versuche  mit  Zahnrädern  von  Strassenbahnwagen,  av  Kamme- 
RER  och  H.  Cranz.  B.  Versuche  mit  schnellaufenden  Riem- 
schieben,  av  A.  Markmann.  36  sid.  med  16  fig.  Munchen, 
R.  Oldenbourg,  1923.  Pris  kr.  2,80. 

A.  De  prov,  som  här  beskrivas  av  spårvagnskuggväxlar, 
äro  mycket  intressanta  och  särskilt  lärorika  och  torde  böra 
uppmärksammas  av  våra  spårvägskretsar. 

Författarna  ifråga  hava  gjort  sig  all  möda  för  att  få  fram 
sa  noggranna  resultat  som  möjligt.  Vad  som  närmast  legat  dem 
om  hjärtat  har  varit  att  bestämma  kuggväxelns  verkningsgrad 
dels  vid  nya  hjul  och  dels  med  mer  eller  mindre  slitna  hjul. 
Genom  de  olika  försöken  framgår,  att  verkningsgraden  succes¬ 
sivt  nedgår  8  å  10  %  allt  eftersom  nedslitningen  å  kuggarna 
fortskrider.  Detta  innebär  alltså  att  spårvagnarna  med  ned¬ 
slitna  kuggväxlar  sluka  c:a  10  %  mera  effekt  än  med  nya  växlar. 
Det  gäller  därför  att  med  alla  medel  framföra  en  konstruktion, 
där  man  i  möjligaste  mån  undviker  kuggslitning  (riktig  lag¬ 
ring,  riklig  smörjning  etc.).  Författarna  påpeka,  att  vid  spår¬ 
vagnar  med  prima  drift  (flottem  Betrieb)  är  livstiden  för  drevet 
i  genomsnitt  1  månad  och  för  stora  hjulet  3  månader.  Detta 


synes  dock  vara  överdrivet.  Vid  Stockholms  spårvägar  gör  man 
nämligen  gällande,  att  en  dylik  växel  håller  för  c:a  300  000 
kilometer,  vilket  motsvarar  en  drifttid  av  3  å  4  år. 

B.  Författaren  har  här  beskrivit  en  serie  rusningsprov  med 
remskivor  av  diverse  konstruktioner  förnämligast  sådana  av 
gjutjärn,  delade  och  odelade,  samt  medelst  noggranna  mät¬ 
metoder  bestämt  deformationen  i  olika  punkter  på  periferien. 

På  basis  av  proven  har  författaren  sedermera  uppställt  vissa 
regler,  som  böra  följas  vid  dylika  konstruktioner. 
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INNEHÅLL:  De  första  Kaplanturbinerna  i  Sverige,  av  professor  Hjalmar  O.  Dahl.  —  Förbränningsmotorerna  på  exportutstälL 
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DE  FÖRSTA  KAPLANTURBINERNA  I  SVERIGE. 

Av  professor  Hjalmar  O.  Dahl. 


Vid  avdelningens  för  Mekanik  årsmöte  den  29  okt.  1921 
höll  författaren  ett  föredrag  »Om  snabblöpande  vat¬ 
tenturbiner»  publicerat  i  Teknisk  tidskrift,  Mekanik,  i  de¬ 
cember  samma  år.  Häri  angå- 
vos  grunddragen  av  Kapi  a  n- 
turbinens  konstruktion  och 
verkningssätt. 

Icke  långt  därefter  beställ¬ 
de  Gävle  siad  på  förord  av 
chefen  för  stadens  elektrici¬ 
tetsverk,  civ. -ing.  Forsman, 
en  Kaplanturbin  för  sin  an¬ 
läggning  Strömsborg  hos  licens- 
havaren  Verkstaden  Kri¬ 
stinehamn,  vilken  beställ¬ 
ning  sålunda  blev  den  första 
i  Sverige  å  dylik  turbin.  Dess¬ 
utom  har  verkstaden  utfört 
och  i  drift  sedan  rätt  lång  tid 
en  dylik  turbin  vid  Forsvik, 
den  först  igångkörda  i  landet, 
samt  en  vid  Hörle  bruk.  Dess¬ 
utom  torde  vara  allmänt  be¬ 
kant,  att  Kungl.  Vattenfalls¬ 
styrelsen  beställt  en  första  Kap¬ 
lanturbin  om  10  000  hkr  för 
Lilla  Edet. 

Då  de  första  anläggningarna  nu  varit  i  drift  rätt  lång 
tid,  samt  ett  par  av  dem  noggrant  avprovats,  torde  det  vara 
av  intresse  för  tidskriftens  läsare  att  erhålla  några  närmare 
data  och  uppgifter  från  anläggningarna.  Sedan  material 
välvilligt  ställts  till  förfogande  av  Verkstaden  är  författa¬ 
ren  i  tillfälle  här  nedan  lämna  en  närmare  redogörelse  för 
desamma. 


Gävle-turbinen  garanterades  avgiva  400  hkr  vid  4,2  m 
fallhöjd  och  250  v. /min.  Fallhöjden  kan  emellertid  avtaga 
högst  betydligt  och  lämnades  garantier  för  1,  3/4  och  r/2 

belastning  vid  såväl  4,2  m  som 
3,4  m  nettofallhöjd  och  sam¬ 
ma  varvantal  med  resp.  81, 
85  och  82  %  verkningsgrad 
vid  4,2  m  fallhöjd  och  78,  81 
och  77  %  vid  3,4  m  fallhöjd. 

Anläggningen  visas  i  sek¬ 
tion  och  plan  i  fig.  1 .  Tur¬ 
binen  arbetar  blott  parallellt 
med  övre  kraftstationen  vid 
Strömsbro.  Den  är  därför  ej 
försedd  med  fullständig  auto¬ 
matisk  regulator,  utan  endast 
med  ett  hydrauliskt  handpå- 
drag,  som  påverkas  elektriskt 
från  huvudstationen.  Den  står 
sålunda  ej  heller  under  stän¬ 
dig  tillsyn  av  någon  maskinist. 
Generatorn  samt  pådragsan- 
ordningen  visas  i  fig.  2,  det 
med  3  skövlar  försedda  löp¬ 
hjulet  av  1  550  mm  diameter 
synes  i  fig.  3. 

På  regleraxeln  finnes  ett 
segment,  vid  vilket  är  fäst  en  wire,  som  över  en  brytrulle 
uppbär  en  motvikt,  vilken  alltid  strävar  att  stänga  ledske¬ 
nan.  Den  hydrauliska  cylindern  är  enkelverkande  och 
öppnar  ledskenan  under  lyftning  av  motvikten  och  över¬ 
vinnande  ledskenans  regleringsmotstånd.  Den  elektromotor- 


Fig.  1. 


42.  3 


Fig.  2. 


Fig-  3- 
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Hästkrafter 

Fig.  4. 


% 


Fig-  5- 


drivna  kugghjulspumpen  för  tryckoljan  har  ledningarna 
uppdragna  till  huvudstationen,  där  man  sålunda  kör  i  gång 
och  stannar  pumpen.  Då  pumpen  stannar,  blir  cylindern 
utan  tryckolja  och  ledskenan  stänges  av  motvikten.  Ström¬ 
men  till  pumpmotorn  kan  även  brytas  av  en  å  turbinaxeln 
anbragt  enkel  centrifugalpendel,  om  hastigheten  med  c:a 
io  %  överskrider  den  normala,  varigenom  rusning  sålunda 
förhindras.  Vid  drift  bestämmes  pådragsläget  av  inställ¬ 
ningen  hos  en  med  regleraxeln  på  vanligt  sätt  förbunden 
reglerslid.  Denna  kan  inställas  för  hand  i  stationen  med 
den  å  fig.  synliga  lilla  ratten  eller  förställas  med  en  sär¬ 
skild  liten  elektromotor  från  huvudstationen. 

Anläggningen  provades  en  första  gång  redan  den  22 —  23 
febr.  detta  år  av  civ. -ing.  Arvid  Björk,  Gävle,  lektor  E. 
Zachrisson,  Västerås,  och  författaren,  men  denna  prov¬ 
ning  misslyckades,  dels  emedan  stark  kyla  med  isbildning  å 
kanalväggarna  störde  resultaten  av  flygelmätningarna,  dels 
emedan  såsom  sedermera  på  grund  av  utskärningar  kon¬ 
staterades  läckor  förefunnos  å  tilloppskanalen  nedom  den 
då  använda  mätsektionen.  Efter  kanalens  reparation  ut¬ 
valdes  lämpligare  mätsektioner  och  ny  provning  verkställ¬ 
des  den  16 — 17  juni  d.  å.,  varvid  dock  de  elektriska  mät¬ 
ningarna  verkställdes  av  verkets  egna  ingenjörer. 

Vattnet  ledes  till  turbinen  genom  en  murad  kanal  av 
nästan  kvadratisk  sektion,  c:a  2,7  m  sida.  Ett  par  rn  ovan 
kanalens  inlopp  i  sumpen  erhölls  en  sektion  med  tämli¬ 
gen  plana  väggar,  och  här  neddämdes  övre  VY  omkring 
V4  m  genom  en  munstycksformad  skärm  för  erhållande 
av  konstant  mätsektion,  vilken  noggrant  uppmättes  och 


befanns  utgöra  6,664  m2.  Antalet  mätpunkter  för  flygeln 
bestämdes  till  30  jämnt  fördelade  över  sektionen.  Mycket 
jämna  och  regelbundna  hastighetsvärden  erhöllos,  vadan 
observationstiden  i  varje  mätpunkt  kunde  väljas  omkring 
1  minut  eller  något  kortare. 


Fig-  7- 

Provningsresultaten  äro  sammanförda  å  fig.  4,  där  emeller¬ 
tid  garantisiffrorna  ej  äro  införda.  Som  synes  når  turbi¬ 
nen  med  81  °/0  verkningsgrad  nära  nog  450  hkr  mot  de 
garanterade  400,  men  den  har  dessutom  en  högst  avse- 


H  =  3.15,  N  =  IOO  hkr,  n  —  300  v/min- 


Fig.  8. 


Fig.  6. 
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värd  överbelastningsförmåga,  i  det  den  vid  4,2  m  fallhöjd 
uppnår  536  hkr  med  en  verkningsgrad  av  c:a  77  %.  För 
övrigt  stiger  verkningsgraden  vid  minskad  belastning  ända 
till  c:a  88  %  vid  c:a  250  hkr.  Från  denna  belastning 
och  nedåt  åverkar  pådraget  blott  ledskeneluckorna  och  ej 
löphjulskovlarna,  varför  verkningsgraden  snabbt  sjunker, 
såsom  hos  en  vanlig  snabblöpare  med  fasta  skövlar.  Verk- 
ningsgradsgarantien  har  därför  blivit  något  knappt  fylld 
vid  200  hkr  belastning,  vid  400  och  300  hkr  belastning 
är  den  avsevärdt  överskriden.  Med  något  längre  gående 
rörlighet  å  löphjulskovlarna  skulle  verkningsgraden  kunnat 
hållas  högre  uppe  ännu  vid  lägre  belastningar.  Därige¬ 
nom  försvåras  emellertid  startningen,  enligt  vad  erfaren¬ 
heten  visar.  Vid  3,4  m  fallhöjd  nås  avsevärdt  högre 
verkningsgrader  än  de  garanterade  samt  en  maximaleffekt 
av  371  hkr  mot  garanterade  300  hkr.  Specifika  omlopps¬ 
talet  vid  maximallast  uppgår  vid  4,2  m  och  3,4  m  fall¬ 
höjd  till  resp.  960  och  1  040.  Å  fig.  5  synes  en  jäm¬ 
förelse  mellan  verkningsgradskurvan  för  4,2  m  och  ett  par 
amerikanska  snabblöpare  med  fasta  skövlar,  omräknade 
till  samma  storlek  som  Gävleturbinen. 

Forsviksturbinen,  som  synes  å  fig.  6,  är  relativt  liten 
om  blott  100  hkr,  300  v. /min.  vid  3,15  m  fallhöjd.  Den 
är  provad  till  110  hkr  med  en  bästa  verkningsgrad  av 
86  %  vid  70  hkr  belastning.  Här  är  sålunda  ^£^750. 
En  bild  av  regulator  och  generator  visas  i  fig.  7. 

Turbinen  vid  Hörle  bruk,  fig.  8,  skall  utveckla  480  hkr 
med  300  v./min.  vid  6  m  fallhöjd  motsvarande  n:o^ 700. 
Denna  sista  turbin  har  icke  undergått  någon  noggrannare 
avprovning. 

Rörande  konstruktionen  i  övrigt  må  anföras,  att  vid  full¬ 
ständig  automatisk  reglering  förställningen  av  ledskene- 
luckor  och  löphjulskovlar  sker  genom  en  dubbelreglering 
av  liknade  typ  som  vid  Peltonturbiner  med  s.  k.  avlänkare- 
mekanism  funnit  användning,  i  det  ledskeneskovlarna  först 
förställas  snabbt,  så  att  större  hastighetsändringar  ej  in¬ 
träffa,  varpå  löphjulskovlarna  mera  långsamt  förskjutas  till 
gynnsammaste  läge.  Servomotorn  för  den  senare  förskjut¬ 
ningen  är  inrymd  i  turbinaxeln  antingen  i  dess  övre  del 
eller  ock  nere  i  navet,  medan  regulatorn  medelst  den  å 
fig.  synliga  stången  upp  till  generatortoppen  förställer  sliden 
för  den  nämnda  servomotorn.  Till-  och  avloppsrören  för 
oljan  äro  likaledes  synliga  å  bilderna.  Vid  Strömsborg, 
där  fallhöjden  är  mycket  varierande,  fann  man,  att  det  in¬ 
bördes  sambandet  mellan  ledskeneöppning  och  skovelläge 
borde  vara  rätt  så  olika  vid  olika  fallhöjder.  Sambandet 
kan  ändras  genom  ändring  av  den  profilkurva  på  toppen, 
som  kommenderar  sliden,  och  det  här  uppkomna  proble¬ 
met  löstes  sålunda  på  det  sätt,  att  fyra  stycken  olika 
profilkurvor  placerades  i  bredd,  och  så  att  maskinskötaren 


lätt  medelst  en  ratt  kan  inställa  den  profil  som  passar  för 
den  rådande  fallhöjden. 

Själva  navets  konstruktion  är  givetvis  en  ömtålig  sak, 
då  det  gäller  att  inom  ett  starkt  begränsat  område  få  plats 
med  tappar  och  länkar  av  sådana  mått  att  böjningspåkän- 
ningar  och  yttryck  ej  bliva  för  stora.  Ingenjör  Engles- 
sons  konstruktion,  som  på  grund  av  patentfrågor  ej  här 
kan  närmare  visas,  synes  emellertid  mycket  solid  och  läm¬ 
nande  garanti  för  varaktighet.  Det  har  även  lyckats  Verk¬ 
staden  erhålla  så  tillförlitliga  tätningar  för  den  navet 
fyllande  oljan,  att  något  läckage  till  vattnet  ej  kan  spåras, 
åtminstone  då  allt  är  i  sin  ordning. 

Måttuppgifter  och  data  å  Gävleturbinen  giva  möjlighet 
till  några  intressanta  beräkningar.  Då  vattenmängden  vid 
full  last  och  4,2  m  fallhöjd  är  c:a  12,5  m3/sek.,  måste  den 
axiella  medelhastigheten  genom  hjulet,  som  har  1  550 
mm  diameter  med  en  navdiameter  ungefär  en  tredjedel  så 
stor,  bliva  c:a  7,5  m/sek.  motsvarande  en  hastighetshöjd 
av  2,87  m  eller  68  %  av  hela  fallhöjden.  Härvid  kan 
man  säga,  att  endast  en  mindre  del  av  energiomsättnin¬ 
gen  sker  i  själva  löphjulet,  den  större  omsättningen  sker 
genom  sugrörets  dififusorverkan,  varför  turbinens  goda  verkan 
till  väsentlig  del  beror  på  sugrörets  lämpliga  utformning. 
Å  de  tre  anläggningar,  det  här  gäller,  se  vi  att  olika  sug- 
rörsformer  användts.  Gävleturbinen  har  ett  typiskt  s.  k. 
»Kaplansugrör»  skarpt  tillplattat  och  breddat  med  nästan 
tvär  krök,  Forsviksturbinen  har  erhållit  s.  k.  »hydrokon», 
och  Hörleturbinen  har  utförts  med  en  mera  normal  men 
förlängd  rörkrök  såsom  sugrör.  Man  synes  sålunda  här 
hava  flera  konstruktioner  att  välja  på  och  ännu  ej  funnit 
bestämt  företräde  hos  någon  av  dem.  Förhållandet  inne¬ 
bär  ett  starkt  konstlat  vakuum  under  turbinen  och  särskilt 
torde  detta  vara  fallet  under  varje  skovel.  Härigenom  måste 
sughöjden  inskränkas,  och  den  fallhöjd,  intill  vilken  de 
högre  specifika  varvtalen  kunna  erhållas,  kan  ej  förutsättas 
bliva  så  stor.  En  viss  försiktighet  kommer  här  nog  att 
bliva  behövlig,  enär  man  eljest  kan  befara  verkliga  vakuum¬ 
bildningar  med  vattenslag  och  eventuellt  frätbildningar. 
Lämpligt  anordnade  experiment  böra  här  kunna  verka  väg¬ 
ledande. 

Av  intresse  är  att  se  att  exempelvis  hos  Gävleturbinen 
normala  periferihastigheten  hos  hjulets  yttersta  delar  är  2,25 
å  2,5  gånger  så  stor  som  fria  strålhastigheten  för  resp. 
fallhöjder. 

Ännu  finnes  ej  mycket  publicerat  angående  i  utlandet 
utförda  anläggningar  av  Kaplanturbiner.  Verkstaden 
Kristinehamns  konstruktionsarbeten  å  Kaplanturbinen 
hava  varit  självständiga  och  äro  nog  i  vissa  hänseenden 
banbrytande  för  typen.  Det  är  därför  särskilt  glädjande 
att  de  nu  utförda  anläggningarna  visat  sig  så  vällyckade. 


FÖRBRÄNNINGSMOTORERNA  PÅ  EXPORTUTSTÄLLNINGEN  I  GÖTEBORG  SAMT 
DEN  SVENSKA  MOTORINDUSTRIENS  UTVECKLING  OCH  FRAMTIDSUTSIKTER. 


Av  professor  E.  Hubendick. 


Sverige  är  sedan  länge  bekant  såsom  ett  land,  där 
teknik  och  industri  höra  hemma.  Den  civiliserade  värl¬ 
den  erhöll  under  århundraden  sitt  behov  av  järn  från  vårt 
land,  och  det  var  vida  berömt  för  detta  järns  förträffliga 
egenskaper.  Redan  Christopher  Polhem  utkallades  till 
främmande  länder  för  att  vara  behjälplig  med  rätta  lö¬ 
sandet  av  svåra  tekniska  problem. 

Även  på  värmemotorområdet  har  Sverige  gått  i  spetsen. 
Genom  sina  uppfinningar  och  nya  konstruktioner  gjorde 
Otto  Edvard  Carlsund  svenska  ångmaskiner  världsbe¬ 
kanta.  Varmluftmaskinen  uppfanns  och  utarbetades  av 


John  Ericsson  med  solmaskinen  som  slutligt  mål,  och 
det  svåra  ångturbinproblemet  löstes  av  Gustaf  de  Laval 
genom  snillrika  och  oanat  djärva  konstruktioner. 

För  förbränningsmotorn  åter  vaknade  det  svenska  in¬ 
tresset  först  sent  men  blev  så  mycket  livligare.  Den  första 
användbara  typen  av  detta  maskinslag  uppfanns  1860  i 
Frankrike  av  belgaren  Lenoire.  En  väsentlig  förbättring, 
den  atmosfäriska  maskinen,  framställdes  1867  av  tyskarna 
Otto  och  Langen,  som  1875  läto  denna  maskin  följas 
av  fyrtaktmaskinen.  Kort  därefter  framställde  engelsman¬ 
nen  Dugald  Clerk  tvåtaktmaskinen. 
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Av  denna  nydaning  och  därefter  följande  utveckling 
märktes  föga  i  vårt  land.  Blott  en  och  annan  förbrän¬ 
ningsmotor  hittade  vägen  hit  och  blev  använd  för  ett 
eller  annat  ändamål. 

Först  i  början  av  1890-talet  började  den  svenska  ma¬ 
skinindustrien  uppmärksamma  förbränningsmotorerna.  Då 
förskaffade  sig  Vulcan  i  Norrköping  tillverkningsrätten 
för  Daimlers  maskiner.  Några  tillverkades  även,  men 
verkstaden  förstod  sig  ej  riktigt  på  denna  teknik  och  in¬ 
tresserade  sig  ej  för  maskinerna,  varför  tillverkningen  åter 
nedlades. 


Ungefär  vid  samma  tid  upptog  en  ingenjör  Lindahl 
experiment  med  en  fotogenmotor,  för  vilken  han  hämtat 
idéerna  från  Tyskland.  Dessa  försök  utfördes  i  en  smedja 
på  den  plats,  där  nu  Hallwylska  palatset  i  Stockholm  är 
beläget.  Maskinen  skulle  senare  tillverkas  av  Carlsviks 
gjuterier  i  Stockholm,  men  densamma  blev  aldrig  drift- 
duglig,  varför  sistnämnda  företag  inköpte  konstruktionerna 


rrm 


Fig.  2. 


Fig.  1. 


Fig.  4. 


År  1891  började  ingenjör  John  Weyland  konstruera 
en  förbränningsmotor  för  drift  med  fotogen,  och  Weylands 
maskin  är  därför  den  första  verkligen  svenska  förbrän¬ 
ningsmotorn.  Denna  tillverkades  först  vid  J.  G.  Eriks¬ 
sons  verkst.  a.-b.  på  söder  i  Stockholm,  men  då  detta  bolag 
kom  på  obestånd,  överflyttade  Weyland  sin  verksamhet 
till  J.  och  C.  G.  Bolinders  mek.  verkst.  a.-b.,  vilken  fabrik 
som  bekant  sedan  dess  intagit  en  ledande  ställning  inom 
svensk  förbränningsmotorindustri. 

Betraktade  från  den  tidens  tekniska  ståndpunkt  inne- 
höllo  de  Weylandska  maskinerna  åtskilligt  nytt,  och  flera 
beaktansvärda  uppslag  kommo  vid  dem  till  uttryck.  Tack 
vare  John  Weylands  insats  och  Bolinders  förmåga  att 
utföra  välgjorda  maskiner,  är  det  därför  ej  utan  tillfreds¬ 
ställelse  vi  kunna  blicka  tillbaka  till  de  dagar,  då  den 
svenska  industrien  trädde  in  på  förbränningsmotorområdet. 


till  en  amerikansk  fotogenmotor,  vilken  därefter,  något 
modifierad,  tillverkades. 

Under  1890-talet  tillverkades  sålunda  blott  fotogen¬ 
motorer  i  vårt  land  och  detta  endast  vid  två  företag. 

Under  samma  decennium  började  emellertid  automo- 
bilen  nå  en  sådan  teknisk  fullkomning,  att  dess  betydelse 
såsom  trafikmedel  kunde  anas.  Denna  teknik  hade  ingenjör 
Gustaf  Erikson  börjat  intressera  sig  för  och,  vid  sidan  av  sitt 
ordinarie  arbete  såsom  konstruktör  vid  Domnarvets  järn¬ 
verk,  utarbetat  konstruktioner  för  motor  och  vagn  till  en 
automobil,  vilken  sedan  tillverkades  vid  Surahammars  bruk. 
Denna  tillverkning  upptogs  därpå  av  Vagnfabriksaktiebo- 
laget  i  Södertälje  år  1897  med  Erikson  såsom  kon¬ 
struktör.  Redan  från  början  utmärkte  sig  de  ERiKSONska 
konstruktionerna  för  stor  originalitet  och  idérikedom.  Så 
småningom  uppväxte  ur  Eriksons  initiativ  en  svensk  au- 
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tomobilindustri,  vilken  som  känt  ännu  äger  bestånd  i  bo¬ 
laget  Scania- Vabis,  en  sammanslagning  av  det  senare  i 
Malmö  bildade  konkurrensföretaget  Scania  och  Vagnfabriks- 
aktiebolaget  i  Södertälje. 

Även  fabrikören  J.  V.  Svenson,  vilken  upparbetat  till¬ 
verkningen  av  primusköket,  men  vars  håg  var  att  få  bygga 
maskiner,  beslöt  sig  1898  att  med  ingenjör  Carl  Häger 


Fig.  5- 


som  tekniker  börja  tillverkning  av  automobiler.  Med  den 
snabbhet  och  oförskräckthet,  som  alltid  varit  utmärkande 
för  Svenson,  sattes  beslutet  omedelbart  i  verket,  därigenom 
att  lämplig  fabrikstomt  inköptes  utanför  Stockholm,  och 
en  efter  dåtida  förhållanden  stor  fabrik  började  uppföras, 
samtidigt  med  att  utlandets  automobilteknik  studerades. 
Studierna  över  automobiltekniken  förde  emellertid  till  det 
resultatet,  att  det  var  allt  för  stor  risk  upptaga  denna 
tillverkning.  Belägenheten  var  sålunda  kritisk.  Verksta¬ 
den  växte  upp  och  skulle  inom  kort  stå  färdig,  men  det 


tilltänkta  fabrikationsobjektet  syntes  olämpligt  och  inne¬ 
bärande  allt  för  stor  risk,  för  att  Svenson  därpå  skulle 
våga  hela  sin  enskilda  förmögenhet,  vilken  han  insatt  i 
företaget.  Svenson  hade  emellertid  genom  studierna  av 
en  händelse  fått  kännedom  om  en  amerikansk  fotogen¬ 
motor  tillverkad  av  Mietz  och  Weis  i  U.  S.  A.  Som  fa¬ 
briken  måste  hava  något  att  tillverka,  inköptes  ett  exem¬ 
plar  av  denna  maskin  och  studerades.  Maskinen  var  en 
tvåtakttändkulemotor  och  blev  utgångspunkten  för  den  väl¬ 
diga  svenska  tändkulemotorindustri,  som  är  allmänt  känd. 


Fig.  6. 


Fig.  7- 

Det  är  ju  självklart,  att  de  första  i  Sverige  tillverkade 
maskinerna  i  allt  väsentligt  överensstämde  med  den  ameri¬ 
kanska  förebilden.  Men  det  dröjde  ej  många  år,  förrän 
en  svensk  maskintyp  vidt  skild  från  förebilden  utbildats, 
och  medan  tvåtakttändkulemotorn  hos  oss  utvecklats  till 
en  ganska  fulländad  råoljemotor  och  alltjämt  visar  nya 
utvecklingsmöjligheter,  är  den  amerikanska  än  i  dag  nästan 
likadan  som  år  1899. 

Under  1890-talet  hade  tysken  Rudolf  Diesel  under 
otroliga  personliga  ansträngningar  utexperimenterat  den 
efter  honom  uppkallade  maskinen.  Tillverkningsrätten 
för  denna  i  Sverige  inköptes  1890  av  Wallenberg,  och 
ett  bolag,  A. -b.  Diesels  motorer,  bildades  med  en  nyupp- 
förd  fabrik  vid  Sickla  utanför  Stockholm.  Envar,  som 
vid  den  tiden  sysslade  med  dieselmotorer,  erfor  emellertid 
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snart,  att  ännu  mycket  återstod  att  förbättra  på  maskinen. 
De  väsentligaste  av  dessa  förbättringar  utgingo  till  all 
världens  dieselmotorfabriker  från  fabriken  vid  Sickla. 
Ingenjör  Jonas  Hesselman,  som  där  handhade  det  kon¬ 
struktiva  arbetet,  utförde  ett  flertal  genialiska  förbättringar, 
vilka  blivit  av  avgörande  betydelse  för  dieselmotorns  segertåg. 


emellan  hade  skjutits  i  bakgrunden;  i  en  gemensam  fram¬ 
marsch  med  syftemål  att  vinna  framgång  för  svensk  in¬ 
dustri  ville  varje  enskilt  företag  se  sin  egen  fördel.  Det 
torde  ej  vara  något  tvivel  underkastat,  att  detta  är  en 
riktig  taktik,  vilken  är  värd  att  användas  i  vidare  utsträck¬ 
ning  till  så  väl  allmänt  som  enskilt  gagn  inom  denna 
industri.  Den  samlade  motorindustriens  utställning 
gjorde  även  ett  imponerande  intryck,  så  väl  med 
hänsyn  till .  omfång  som  till  teknisk  fulländning 
och  hög  kvalitet,  samt  ådagalade  en  betydande 
mångsidighet. 


Fig>  8. 


Fig.  9- 


Redan  i  slutet  av  1 890-talet  hade  ingenjör  H.  A.  Bertheau 
börjat  bearbeta  ett  av  de  svåraste  specialproblemen  inom 
förbränningsmotortekniken,  nämligen  reverseringsproblemet. 
Dettas  lyckliga  lösande  var  förutsättningen  för  förbrän¬ 
ningsmotorns  användning  såsom  fartygsmotor.  Hans  ar¬ 
beten  utmärkte  sig  för  sinnrikhet  och  originalitet,  men 
förde  ej  till  någon  slutgiltig  lösning  av  problemet.  Värl¬ 
dens  första  verkliga  fartygsmaskin  konstruerades  seder¬ 
mera  av  Hesselman,  även  den  en  lösning  av  ett  svårt  pro¬ 
blem  värdigt  anorna  inom  svensk  teknik. 

Ej  lika  framgångsrik  har  svensk  industri  varit  på  gas- 
motorområdet,  om  dock  även  där  tekniska  uppslag  av 
svenskt  ursprung  gjort  sig  gällande. 

Det  skulle  vara  lockande  att  i  detalj  behandla  den  ut¬ 
veckling,  som  efter  de  nu  nämnda  första  stegen  pågått 
i  vårt  land  till  den  dag  som  är.  Många  framstående 
namn  vore  att  nämna,  och  månget  beaktansvärdt  tekniskt 
framsteg  att  anteckna.  I  vissa  avseenden  har  Sverige 
varit  ledande  för  den  tekniska  utvecklingen.  En  dylik 
redogörelse  skulle  emellertid  föra  för  långt.  I  stället 
skola  vi  betrakta  den  nuvarande  ståndpunkten,  sådan 
densamma  framgår  av  den  kollektiva  utställningen  av  för¬ 
bränningsmotorer  i  exportutställningens  i  Göteborg  ma¬ 
skinhall. 


De  grupper,  i  vilka  vi  kunna  sammanföra  de  utställda 
maskinerna,  äro  utombordsmotorer,  förgasaremotorer,  tänd- 
kulemotorer,  motorer  med  förexplosionskammare,  diesel- 


Fig.  12. 


Den  svenska  förbränningsmotorindustrien  presenterade 
sig  på  utställningen  såsom  ett  helt,  i  det  att  alla  utställda 
förbränningsmotorer  voro  samlade  inom  ett  begränsat 
område  i  maskinhallen  därmed  ådagaläggande  en  bestämd 
strävan  att  gemensamt  tilldraga  sig  uppmärksamhet  på 
världsmarknaden.  Konkurrensen  de  enskilda  företagen 


motorer  och  motorer  med  direkt  insprutning.  Vi  övergå 
till  behandling  av  de  utställda  maskinerna  ordnade  efter 
dessa  grupper. 

Utombordsmotorer. 

Av  utombordsmotorer  voro  utställda  fyra  stycken,  näm¬ 
ligen  de  förut  kända  Svalan,  tillverkad  av  Luth  <2r=  Ro- 
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motorer,  är  maskinens  utrustande  med  magnetisk  tänd- 
apparat.  Styrning  och  omkastning  äro  så  ordnade,  att  å 
den  vertikala  propelleraxelhylsan  är  anbragt  ett  kedjehjul, 
vilket  med  kedja  står  i  förbindelse  med  ett  annat  dub¬ 
belt  så  stort  kedjehjul,  vilket  senare  vrides  med  hjälp  av 
rorpinnen.  Härmed  dels  styres  båten,  i  det  att  hela  pro¬ 
pellerhuset  vrides  i  horisontalplanet  vid  vridning  av  ovan 
nämnda  hylsa,  dels  åstadkommes  backgång  genom  att 
överföra  styrpinnen  i  90°  vinkel  åt  höger  eller  vänster 
mot  vid  framåtgång,  då  den  ovan  nämnda  hylsan  vrides 
1800,  och  propellern  arbetar  i  motsatt  riktning.  Även  i 
detta  fall  styres  samtidigt  genom  mindre  svängningar  av 
styrpinnen  kring  det  nämnda  medelläget.  Slutligen  är  styr- 


sens  elektriska  a.-b.t  Stockholm,  och  Archimedes,  tillver¬ 
kad  av  A. -b.  Archimedes ,  Sundbyberg,  samt  de  nya  Penta, 
tillverkad  av  A. -b.  Pentaverken ,  Skövde,  och  Ali ,  tillverkad 
av  Arvid  Lind,  Stockholm.  Samtliga  dessa  maskiner  äro 
tvåtaktmotorer. 


Fig.  14. 


Fig.  15. 


Fig.  16. 


Det  är  allmänt  bekant,  huru  för  c:a  1 5  år  sedan  en 
amerikansk  utombordsmotor,  benämnd  Evinrude,  började 
säljas  i  vårt  land  och  snabbt  tillvann  sig  allmänhetens 
stora  intresse  samt  erhöll  stor  spridning.  Detta  ledde 
till,  att  även  svenska  verkstäder  började  tillverka  utom- 
bordsmotorer,  vilka  till  en  början  i  stort  sett  voro  kopior 
av  den  amerikanska  maskinen.  Men  även  på  detta  om¬ 
råde,  liksom  på  så  många  andra,  inträffade  snart  nog  att 
den  svenska  uppfinnareandan  började  omforma  och  full¬ 
ända  maskinen,  så  att  numera  en  hel  utombordsmotor- 
teknik  börjar  uppstå  i  vårt  land,  medan  den  amerikanska 
förebilden  alltjämt  är  tämligen  oförändrad.  De  utställda 
maskinerna  giva  en  god  bild  av  denna  teknik. 

Mest  överensstämmer  den  välkända  »Svalan»,  fig.  1, 
med  den  amerikanska  förebilden,  ehuru  även  den  visar 
ett  flertal  värdefulla  förbättringar.  Maskinens  konstruktion 
framgår  av  genomskärningsritningen,  fig.  2,  och  torde  med 
hänsyn  till  sin  allmänna  anordning  ej  kräva  någon  in¬ 
gående  beskrivning,  då  denna  anordning  torde  vara  all¬ 
mänt  känd.  Maskinen  är  encylindrig  med  75  mm  cy¬ 
linderdiameter,  62  mm  slaglängd  och  med  ett  normalt 
varvantal  av  c:a  1  000  per  min.  Dess  nettovikt  är  38 
kg,  och  bränsleförbrukningen  uppgives  till  330  gr  per 
eff.  hkr  och  tim.  Vad  som  emellertid  i  första  rummet 
är  att  märka  å  denna  liksom  å  andra  svenska  utombords- 


pinnen  anbragt  å  ett  i  vertikalplanet  vridbart  gångjärn, 
varigenom  skakningarna  från  motorn  dämpade  överföras 
till  handen  hos  den,  som  har  att  styra  båten. 

Även  Archimedesmotorn  är  sedan  länge  känd;  den¬ 
samma  utsläpptes  i  marknaden  för  12  år  sedan.  Denna 
maskin  visar  till  sin  konstruktion  betydande  avvikelser  från 
tidigare  utombordsmotorer,  i  det  att  densamma  är  utrustad 
med  två  stycken  arbetscylindrar  förlagda  mot  varandra 
och  anslutna  till  ett  gemensamt  vevhus,  fig.  3.  För  att 
minska  de  fria  krafterna  äro  de  två  kolvarna  anslutna 
till  var  sin  vevtapp  på  vevaxeln,  vilka  vevtappar  äro  för¬ 
satta  i  1800.  I  följd  härav  röra  sig  de  två  kolvarna  alltid 
i  motsatta  riktningar,  varför  deras  fria  krafter  i  huvudsak 
upphäva  varandra.  På  grund  av  att  kolvarna  röra  sig 
motsatt  varandra,  ske  även  alla  förlopp  samtidigt  i  de 
två  cylindrarna.  De  två  kolvarna  minska  samtidigt  det 
gemensamma  vevhusets  volym  åstadkommande  kompression 
av  luftblandningen  i  detta.  Samtidigt  öppnas  även  över- 
strömningskanalerna  mellan  det  gemensamma  vevhuset  och 
de  två  cylindrarna,  så  att  luftbensinblandningen  från  vev¬ 
huset  överströmmar  med  ungefär  lika  delar  till  de  två 
cylindrarna.  Detta  framgår  än  tydligare  av  fig.  4,  en 
längdgenomskärning  i  plan  av  de  två  cylindrarna,  visande 
de  av  kolvarna  styrda  gaskanalerna.  Fig.  5  visar  genom¬ 
skärning  genom  den  vertikala  axeln  och  propellerhuset. 
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Under  svänghjulet  är  den  magnetiska  tändapparaten  an¬ 
ordnad.  Denna  är  av  specialkonstruktion.  Densamma 
omslutes  av  bensinbehållaren. 


Fig.  17. 


Maskinen  utföres  i  tva  storlekar,  nämligen  en  mindre 
med  50  mm  cylinderdiameter  och  50  mm  slaglängd  vä¬ 
gande  netto  31,5  kg  eller  med  backanordning  33,5  kg 
samt  en  större  med  60  mm  cylinderdiameter  och  65  mm 


Maskinen  har  även  erhållit  användning  för  diverse  andra 
ändamål.  Fig.  7  visar  maskinen  såsom  stationär  drivande 
en  centrifugalpump.  Såsom  luftkyld  maskin  har  densamma 


Fig.  20. 


användts  för  drivande  av  dressiner.  Fig.  8  visar  en  dylik 
för  8  personer  och  en  tillåten  maximibelastning  av  800 
kg  avsedd  för  en  hastighet  av  35  å  40  km  per  tim.  I 
detta  fall  erhålles  lätt  erforderlig  vindrörelse  för  tillräcklig 
kylning.  Den  luftkylda  maskinen  har  emellertid  även  an¬ 


slaglängd  vägande  5  1  kg.  Maskinen  har  nyligen  utrustats 
med  en  ny  ljuddämpare  av  aluminium,  synlig  i  fig.  6,  i 
vilken  gaserna  få  strömma  genom  en  fin  springa,  därvid 
e  n  ii  lande  en  stark  rotationsrörelse,  varefter  desamma  så 
småningom  utströmma  i  det  fria. 


vändts  för  halvstationära  ändamål,  fig.  9,  särskilt  för  träd¬ 
fällning.  I  det  _fallet  äro  cylindrarna  omgivna  av  en  kåpa, 
i  vilken  luft  inblåses,  omspolande  cylindrarna,  från  en  med 
svänghjulet  kombinerad  fläkt.  Huru  denna  fläkt  är  anord¬ 
nad  i  svänghjulet  framgår  av  fig.  10  och  11. 
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Penta-utombordsmotorn,  fig.  12,  är  även  en  tvåcylindrig 
maskin,  men  med  cylindrarna  förlagda  över  varandra  och 
vevarna  förställda  180°,  varigenom  erhålles  två  arbets- 
impulser  per  varv.  Maskinen  blir  härigenom  lätt  att  sätta 
i  gång,  dels  emedan  man  blott  har  kompressionen  i  en 


cylinder  att  övervinna,  dels  därigenom  att  tändning  er¬ 
hålles  två  gånger  per  varv.  Maskinen  blir  därjämte  ganska 
väl  balanserad,  varjämte  den  tätare  takten  hos  avlopps- 
puffarna  medför  ett  surrande  och  mindre  störande  ljud. 
Maskinens  vikt  är  39  kg  och  dess  effekt  uppgives  till 
3,5  hkr  vid  x  200  å  1  400  varv  per  min.  Dess  cylinder¬ 
diameter  är  54  mm  och  slaglängd  60  mm.  Tyvärr  kunna 
några  ingående  uppgifter  om  maskinens  konstruktion  ej 
meddelas.  Ett  par  detaljer  må  dock  omnämnas.  Vev¬ 
axelns  vid  utombordsmotorn  vertikala  ställning  medför 
den  olägenheten  att  det  övre  vevaxellagret  är  svårt  att 
smörja  tillfredsställande.  Man  får  därför  ofta  se  utom- 
bordsmotorer  försedda  med  särskilda  oljekoppar  för  detta 
lager.  Orsaken  till  den  angivna  svårigheten  ligger  själv¬ 
fallet  däri,  att  den  med  bensinen  följande  smörjoljan  huvud¬ 


sakligen  samlar  sig  i  vevhusets  lägre  delar.  På  Penta- 
motorn  har  anbragts  en  automatisk  smörjanordning,  vid 
vilken  den  olja  som  samlas  i  vevhusets  undre  del  inrinner 
i  ett  rör  A,  fig.  13,  och  av  övertrycket  i  vevhuset  föres 
till  det  övre  vevaxellagret  och  förser  detta  med  olja.  Med 


hjälp  av  en  enkel  slidanordning  är  sörjt  för  att  oljan  ej 
kan  pressas  tillbaka,  då  tryck  uppstår  i  övre  vevhuset. 

För  maskinens  kylning  är  med  växel-  eller  propeller¬ 
huset  sammanbyggd  en  kugghjulspump,  varigenom  dels 
ventiler  i  pumpen  undvikas,  dels  växelhuset  erhåller  mindre 
dimensioner  med  mindre  vattenmotstånd,  dels  slutligen 
kan  växelhuset  hållas  bättre  tätt  mot  inläckande  vatten. 

Av  utomordentligt  intresse  är  utombordsmotorn  Ali, 
vilken  har  att  uppvisa  en  hel  rad  originella  konstruktio¬ 
ner.  Själva  maskinen  återgives  i  fig.  14.  Redan  maski¬ 
nens  yttre  avviker  fullständigt  från  andra  maskiners.  Den¬ 
samma  arbetar  i  tvåtakt  och  är  utrustad  med  fyra  stycken 
vertikala  arbetscylindrar  förlagda  omkring  den  vertikala  axeln. 


För  bränsleluftblandningens  överförande  till  arbetscylind- 
rarna  finnas  även  fyra  laddningspumpar.  Samtliga  cylind¬ 
rar  hava  en  diameter  av  45  mm  och  en  slaglängd  av 
44  mm,  och  maskinens  normala  varvantal  är  1  400  v./min. 
Kompressionsförhållandet  är  6  och  effekten  uppgives  till 
4  hkr. 

Fig.  15  visar  maskinen  i  genomskärning  genom  cylind¬ 
rarna.  På  vardera  sidan  om  den  vertikala  axeln  se  vi 


två  uppåt  vända  arbetscylindrar  och  två  nedåt  vända 
laddningscylindrar.  I  varje  aggregat  av  arbets-  och  ladd- 
ningscylinder  löper  en  för  båda  cylindrarna  gemensam 
kolv.  Kolvens  konstruktion  framgår  även  av  fig.  16,  vid 
vilken  arbetscylindrarna  avlägsnats. 
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Kolvarnas  fram-  och  återgående  rörelse  överföres  till 


en  roterande  rörelse  hos  axeln  förmedelst  en  kullager- 
konstruktion.  På  axeln,  fig.  15  och  17,  är  anbragt  ett 
kullager,  vars  axel  gör  en  vinkel  mot  maskinaxeln.  Kul¬ 
lagerkonstruktionens  yttre  ring  är  med  fyra  armar  för¬ 


bunden  med  var  och  en  av  de  fyra 
kolvarna.  Armarna  äro  utrustade  med 
kulformiga  tappar  lagrande  i  tärningar, 
vilka  tillsammans  med  tapparna  bilda 
ett  tvärstycke  glidande  i  en  i  kolvar¬ 
na  anordnad  gejderanordning,  vars 
plan  ligger  vinkelrätt  mot  kolvaxeln. 
På  det  att  armkorset  ej  skall  vrida 
sig  äro  å  detsamma  å  tappar  mellan 
två  par  av  armarna  anbragta  tärnin¬ 
gar,  fig.  16  och  17,  vilka  glida  i  gej- 
der  i  stativet.  Tvärgenomskärningen 
ovan  kullagret,  fig.  18,  visar  dessa 
tärningar  och  gejder.  Samma  figur 
visar  även  små  å  kolvarna  anbragta 


Fig-  3°- 


gejderanordningar  förhindrande  kolvarnas  vridning  i  cy¬ 
lindrarna.  Dessa  synas  även  i  fig.  15  och  17.  Vid  tryck 
på  kolvarna  uppstår  ett  vridande  moment  på  axeln,  som 
sätter  denna  i  rotation. 

Efter  denna  orientering  över  huvudanordningen  torde 
den  följande  beskrivningen  bäst  ske  i  samband  med  en 
redogörelse  för  maskinens  funktionerande.  Fig.  19  visar 
en  längdgenomskärning  av  maskinen  mellan  tvenne  cylin¬ 
derpar.  Vi  se  där  längst  till  höger  förgasaren,  genom 
vars  ventil  luft  och  bensin  insugas  till  ett  rum,  vilket,  omslu¬ 
tande  kugghjulsmekanismen  för  magnetapparatens  drivande, 
se  även  fig.  16,  för  bränsleluftblandningen  till  ett  ring¬ 
rum.  Detta  framgår  även  av  fig.  20,  visande  karburatorn 
överst,  och  av  gjutgodsets  form  antydes  kanalen  och 
ringrummet  kring  det  centrala  hålet  för  axeln,  som  synes 
å  figuren.  Centralt  i  ringrummet  är  anbragt  en  å  maskin¬ 
axeln  lästad  konisk  rundslid,  fig.  15  och  19  samt  17  och 
20.  Ringrummet  står,  fig.  15,  genom  hål  i  väggen  ge¬ 
nom  denna  slid  i  förbindelse  med  laddningscylindrarna 
ocn  dessa  i  sin  ordning  genom  samma  slid  med  det  rum 
1  stativet,  som  innehåller  vevmekanismen.  De  från  ring- 
rumm^t  förande  halen  synas  i  fig.  20  såsom  längst  ut  i 


den  koniska  borrningen  belägna  fyra  stycken  långa  hål, 
och  de  till  pumparna  ledande  hålen  synas  däröver.  Rund- 
sliden  till  höger  i  fig.  20,  visar  på  högra  sidan  en  urtag¬ 
ning,  genom  vilken  bränsleluftblandningen  suges  till  ladd¬ 
ningscylindrarna,  och  till  vänster  den  urtagning,  som  för 
den  komprimerade  blandningen  från  pumparna  till  upp¬ 
tagningsrummet  i  stativet.  Sliden  sätter  sålunda  laddnings¬ 
cylindrarna  växelvis  i  förbindelse  med  förgasaren  och  med 
upptagningsrummet.  Den  i  fig.  20  till  vänster  visade  de¬ 
len  håller  rundsliden  på  sin  plats. 

Sasom  kolvarnas  ställning  är  i  fig.  15,  intager  den 
vänstra  kolven  sitt  ytterläge  på  sådant  sätt,  att  den  står 
längst  ut  ur  arbetscylindern  och  längst  in  i  laddnings- 
cylindern.  Laddningscylindern  har  just  infört  en  bränsle- 
luftladdning  i  upptagningsrummet.  I  arbetscylindern  har 
avloppskanalen  öppnat,  och  förbränningsprodukterna  ut¬ 
strömmat  i  ett  övre  ringrum,  samt  överströmningskanalen 
även  öppnat,  sa  att  den  nya  laddningen  inströmmar  i 
cylindern  från  upptagningsrummet.  Tvärsektionen,  fig.  21, 
visar  avlopps-  och  överströmningskanalerna  samt  den  ring- 
formiga  avloppskanalen.  Avloppsröret  från  den  sistnämnda 
framgår  av  fig.  19.  Laddningscylinderns  kolv,  vilken  skall 
påbörja  sitt  sugslag,  fig.  15,  står  genom  rundsliden  i  för¬ 
bindelse  med  den  ringformiga  insugningskanalen.  Den 
högra  kolven,  fig.  15,  står  längst  in  i  arbetscylindern,  där 
tändning  just  har  skett,  och  bränsleluftblandningen  för¬ 
brinner,  och  den  star  längst  ut  ur  laddningspumpen  fär¬ 
dig  att  börja  kompressionsslaget,  varvid  rundsliden  just  för¬ 
binder  cylindern  med  upptagningsrummet. 

Tändningen  sker  med  hjälp  av  en  magnetapparat,  dri¬ 
ven  medelst  kuggväxel,  fig.  16.  Från  denna  föres  ström¬ 
men  genom  en  kabel  till  en  kolborste,  vilken  ligger  an 
mot  en  släpring  a  en  pa  maskinaxelns  övre  ända  anbragt 
isolerad  del.  Fran  denna  släpring  nedgår  en  skena,  fig. 
15,  vilken  fördelar  strömmen  till  de  fyra  tändstiften  ge¬ 
nom  fyra  mot  fördelaren  anliggande  kolborstar. 

Omedelbart  under  det  kugghjul  å  maskinaxeln,  som 
driver  tändapparaten,  sitter  å  maskinaxeln  ett  annat  kugg¬ 
hjul  avsett  för  motorns  igångsättning.  Detta  kugghjul 
framskymtar  även  i  fig.  1 7  omedelbart  ovan  svänghjulet, 
vilket  sistnämnda  är  inbyggt  i  maskinens  stativ. 

Maskinens  igångsättning  sker  med  hjälp  av  styrspaken 
som  framgår  av  fig.  22  till  25.  Fig.  22  visar  motorn 
fran  sidan  och  fig.  23  uppifrån  med  styrspaken  i  van¬ 
ligt  läge  för  styrning.  Detta  skola  vi  återkomma  till  ne¬ 
dan.  Styrspaken  är  anbragt  å  ett  litet  hus,  vilket  är  vrid- 
bart  i  vertikalplanet.  Detta  hus  bär  ett  koniskt  kugg- 
segment,  vilket  ingriper  i  ett  annat  koniskt  kuggseg- 
ment  å  en  hävarm  vridbar  i  horisontalplanet  kring  en 
tapp.  Hävarmen  bär  a  sin  motsatta  ända  ett  segment  av 
ett  cylindriskt  kugghjul,  vilket  segment  kan  svänga  kring 
en  tapp  a  hävarmar,  men  hålles  i  bestämt  läge  av  en 
fjäder .  Lyftes  nu  styrspaken,  så  att  det  hus,  å  vilket  den 
är  fäst,  vrider  sig  i  vertikalplanet,  fig.  24,  så  vrides  även 
hävarmen  med  det  cylindriska  kuggsegmentet,  fig.  25,  var¬ 
vid  detta  slirar  mot  kugghjulet  på  maskinaxeln,  i  det  att 
detsamma  mot  fjäderns  paverkan  böjes  undan.  Tryckes 
nu  ater  hävarmen  kraftigt  nedat,  ingriper  segmentet  i  kugg¬ 
hjulet  a  maskinaxeln,  maskinaxeln  vrides  hastigt  rundt, 
och  maskinen  gar  igång  pa  känt  sätt.  Fig.  26  visar  styr¬ 
spaken  i  igångsättningsläge.  Efter  igångsättningen  intager 
densamma  läget  enligt  fig.  14. 

Den  hylsa,  å  vilken  svänghjulet  är  anbragt,  driver  med 
en  klokoppling,  fig.  15,  en  vertikal  axel,  som  går  ned  till 
propellerhuset.  Denna  axel  är  förlagd  i  en  hylsa  fast 
förbunden  med  propellerhuset.  På  denna  hylsas  övre  del, 
inne  i  maskinhuset,  är  anbragt  ett  kugghjul,  fig.  19,  i  vilket 
en  kuggstång  ingriper,  fig.  27  och  28.  Denna  står  med 
en  hävarm  i  förbindelse  med  styrspaken,  så  att  vid  den 
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sistnämndas  vridande  i  horisontalplanet  även  propellerhu¬ 
set  med  propeller  och  roder  vrides  och  styr  båten.  Styr¬ 
spaken  verkar  sålunda  på  samma  sätt  som  en  rorkult. 
Med  styrspaken  kan  även  fram-  och  backgång  regleras. 
I  fig.  27  står  propellern  för  framåtgång  och  i  fig.  28  för 


backgång.  All  styrning  sker  på  vanligt  sätt.  Skall  om¬ 
kastning  ske  t.  e.  till  framåtgång,  har  man  blott  att  draga 
i  styrspakens  handtag,  då  spärren  i  navet  för  hävarmen 
till  kuggstången  utlöses,  och  propellern  slår  om  180°  på 
grund  av  det  vridande  moment,  som  verkar  å  propeller¬ 
huset.  Släppes  dragningen  i  handtaget,  faller  spärren  åter 
in  i  navet  men  i  dess  hål  för  framåtgång,  och  styrning 
sker  på  vanligt  sätt.  För  att  ånyo  omkasta  till  backgång 
svänges  propellern  med  styrspaken  1800  i  motsatt  rikt¬ 
ning  mot  förut,  till  dess  densamma  åter  intager  läget  i 
fig.  28.  Därpå  dragés  i  styrspakens  handtag,  detsamma 
föres  snabbt  åt  höger  och  släppes,  då  spärren  åter  faller 
in  i  navets  borrning  för  backgång.  För  att  vid  framåt- 
gäng  motverka  det  vridande  moment,  som  verkar  på  pro¬ 
pellerhuset,  är  inlagd  en  fjäder,  som  stöder  mot  kugg¬ 
stången,  fig.  27,  så  mycket  att,  då  båten  går  rakt  fram, 
någon  kraft  ej  behöver  verka  å  styrspaken,  men  vilken 
fjäder  dock  tillåter  styrning. 

Fig.  29  visar  transmissionen  och  hylsan  ned  till  pro¬ 
pellerhuset.  På  propelleraxeln  omedelbart  framför  propel¬ 


lern  är  anbragt  en  klafifpump,  i  detalj  visad  i  fig.  30» 
vilken  uppfordrar  kylvattnet  till  motorn.  Vattnet  passerar 
därvid  mellan  den  vertikala  axeln  och  hylsan  upp  till 
dennas  övre  del,  fig.  29,  varest  en  konisk  rundslid  för 
detsamma  till  ett  rör,  som  går  upp  till  arbetscylindrar- 
nas  vattenrum,  fig.  19.  Från  detta  avrinner  det  varma 
vattnet  till  gasavloppsröret  och  utströmmar  tillsammans 
med  förbränningsprodukterna. 

Hylsan  för  den  vertikala  axeln  är  så  konstruerad,  att 
propellerns  avstånd  från  motorn  kan  varieras  genom  insät¬ 
tande  av  olika  långa  mellanstycken,  fig.  29. 

På  båten  monteras  maskinen  medelst  en  bygel  i  likhet 
med  de  flesta  andra  utombordsmotorer.  I  sin  helhet  fram¬ 
går  maskinens  yttre  med  fästbygel  samt  propellerhus  av 
fig.  31  och  32.  (Forts.) 


I  N  S  Ä  N  D  T 


I  Teknisk  tidskrift,  häfte  24,  Mekanik  6,  förekommer  i  den 
av  förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg  lämnade  över¬ 
sikten  från  Göteborgsutställningens  järnvägstekniska  avdel¬ 
ningar  en  del  uppgifter,  till  vilka  jag  beder  få  göra  några 
erinringar1. 

Vad  först  författarens  uppgift  om  startning  och  belastning 
av  en  ångturbin  beträffar  står  det  för  varje  ångturbintekniker 
klart,  att  ett  stationärt  aggregat  måste  tåla  fullkomligt  plöts¬ 
lig  tillslagning  av  belastning,  så  snart  fullt  varvantal  uppnåtts. 
Att  en  mycket  snabb  igångsättning  även  kan  företagas,  visas 
av  de  med  en  Lavalturbin  vid  Malmö  stads  elektricitetsverk 
företagna  proven  (se  Teknisk  tidskrift  1923,  häfte  7).  En  1  500 
hkr  Lavalturbin  vid  Halmstads  elektricitetsverk,  byggd  efter  i 
huvudsak  samma  system  som  den  föregående,  har  till  och  med 
kunnat  startas  och  uppköras  i  fullt  varvantal  utan  föregående 
uppvärmning  på  18  sekunder. 

En  fartygsturbin  måste  naturligtvis  vara  så  utförd,  att  snabb 
manöver  alltid  kan  företagas;  härvid  uppställas  långt  större 
fordringar  än  de,  som  behövas  för  en  lokturbin.  Som  omkast¬ 
ning  måste  företagas  genom  att  ånga  pådrages  mot  rörelse¬ 
riktningen  inträffar  det  att  ångans  temperatur  stiger  under 
reverseringsperioden.  Skovelmomenten  bliva  även  avsevärdt 
mycket  större  än  det  normala  fullkraftmomentet. 

Att  en  fartygsturbin  även  måste  kunna  köras  med  vilken 
hastighet  som  helst  mellan  full  fart  back  och  full  fart  fram 
är  självfallet.  Dessa  problem  äro  alltså,  åtminstone  för  aktions- 
turbinens  vidkommande,  för  länge  sedan  lösta. 

Ovanstående  fakta  äro  så  allmänt  kända,  att  något  berik- 
tigande  egentligen  ej  hade  varit  nödvändigt.  Annorlunda  för¬ 
håller  det  sig  med  författarens  uppgifter  om  kuggväxlar,  då 
närmare  kännedom  om  hithörande  saker  egentligen  ej  är  att 
finna  utom  hos  speciellt  intresserade.  Författaren  uppgiver, 
att  man  tidigare  ej  praktiskt  tillämpat  periferihastigheter  över¬ 
stigande  30  å  40  m/sek.;  dock  finnas  sedan  flera  år  tillbaka 
Eavalturbiner  i  drift  med  kugghastigheter  om  50  å  60  m/sek., 
och  för  andra  ändamål  hava  Eavalkuggväxlar  levererats  för  60  å 
70  m/sek.  För  flera  år  sedan  utförda  experiment  hava  även  vi¬ 
sat,  att  några  svårigheter  ej  äro  att  befara  vid  ännu  högre 
hastigheter.  Att  ej  större  hastigheter  kommit  till  praktisk 
användning  beror  uteslutande  på,  att  något  behov  härför  ej 
förelegat. 

Självfallet  kunna  dessa  höga  hastigheter  ej  med  fördel  an¬ 
vändas,  om  ej  kugghjul  och  drev  tillverkats  med  stor  precision. 
Någon  kompensationsanordning,  som  gör  stor  noggrannhet 
vid  tillverkningen  obehövlig  vid  snabblöpande  kuggväxlar, 
finnes  ej,  varemot  erfarenheten  visar,  att  med  precisionsutfö- 
rande  de  största  kugghastigheter  kunna  användas  utan  kom- 
pensationsanordningar,  åtminstone  gäller  detta  stationära  an¬ 
läggningar  och  fartygsinstallationer. 

V.  . "Nordström . 

1  Införandet  fördröjt  av  utrymmesskäl. 
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Bokanmälan. 

Tabellen  und  Diagramme  fur  Wasserdampf,  berechnet 
aus  der  specifischen  Wärme,  av  Osc.  Knoblauch,  E.  Raisch, 
och  H.  Hansen.  32  sid.  med  4  fig.  och  3  diagr.  Munchen  och 
Berlin,  R.  Oldenbourg,  1923. 

Ovannämnda  arbete  ger  i  koncentrerad  form  resultaten  av 
d,e  under  senaste  årtiondena  i  Laboratorium  f ilr  technischc  Physik 
i  Munchen  utförda  forskningarna  på  det  ångtekniska  områ¬ 
det.  Detta  laboratorium,  som  står  under  professor  Osc.  Knob- 
Eauchs  ledning,  har  som  bekant  inlagt  en  utomordentlig 
förtjänst  i  vetenskapliga  systematiska  undersökningar  rörande 
överhettad  vattenångas  spec.  värme,  mättad  och  överhettad 
ångas  spec.  volym  m.  m.  Undersökningarna  rörande  specifika 
aärmet  cp  äro  särskilt  berömda  och  hava  kastat  nytt  ljus  på 
den  överhettade  vattenångans  egenskaper.  Dessa  undersök¬ 
ningar  hava  utförts  under  loppet  av  mer  än  20  år  och  kunna 
sammanfattas  i  följande  4  serier. 

1.  år  1906  av  Osc.  Knoblauch  och  M.  Jacob.  Bestämning 
av  cp  intill  8  kg/cm2  och  350°  C. 

2.  år  19 11  av  Osc.  Knobuuch  och  Hiede  Moeeier.  Bestäm¬ 
ning  av  cp  intill  8  kg/cm2  och  550°  C. 

3.  år  1917  av  Osc.  Knoblauch  och  A.  Winkhaus.  Bestäm¬ 
ning  av  cp  intill  20  kg/cm2  och  380°  C. 

4.  år  1922  av  Osc.  Knoblauch  och  E.  Raisch.  Bestämning 
av  cp  intill  30  kg/cm2  och  35o°C. 

Arbetet  innehaller,  förutom  en  teoretisk  inledning,  följande 
tabeller  och  diagram. 

1.  ångtabell,  dvs.  tryck,  spec.  volym,  värmeinnehåll,  ångbild- 
ningsvärme  och  entropi  vid  var  5-te  grads  temperatur  från 
o°  C  till  2750  C. 

2.  motsvarande  ångtabeller  vid  olika  tryck  från  0,02  till  60,0 
kg/cm2  abs. 

3.  kurvor  å  överhettad  vattenångas  spec.  värme  vid  tempera¬ 
turer  till  550°  C  och  60  kg/cm2  abs.  Värdena  äro  extra- 
polerade  för  trycken  över  30  kg/cma.  Ovannämnda  kurvor 
hava  konstruerats,  dels  med  temperaturen,  dels  med  tryc¬ 
ket  som  abskissa.  (Tafel  I). 

4.  IS-diagram,  intill  450°  C  och  60  kg/cm2  abs.  uppåt  och 
o,°°5  kg/cm-  abs.  nedåt.  (Tafel  II).  Värdena  över  30  kg/cm2 
äro  extrapolerade. 

5.  Ip-diagram,  intill  450°  C  och  60  kg/cm2  abs.  uppåt  och 
o.°5  kg/cm2  abs.  nedåt  (Tafel  III).  Värdena  över  30  kg/cm1 
äro  extrapolerade.  Detta  diagram  innehåller  kurvor  för  kon¬ 
stant  spec.  volym,  konstant  temperatur  och  konstant  spec. 
ångmängd. 

Det  gäller  vid  alla  dessa  tabeller  och  diagram  att  bestämma 
ch  sPec-  volymen  v,  entropien  s,  värmeinnehållet  i  och  ång- 
bildningsvärmet  r  vid  olika  tryck  och  temperaturer. 

cp  (i  Tafel  I)  erhålles  direkt  av  de  förut  omnämnda  4 
undersökningsserierna. 

Bestämningen  av  spec.  volymen  v  åter  fordrar  kännedom 
om  den  överhettade  ångans  tillståndsekvation.  Denna  kan 
erhållas  på  3  olika  metoder.  Man  kan  konstruera  fram  ekva¬ 
tionen  på  bas  av  direkta  mätningar  å  ångans  spec.  volym. 
Man  kan  även  komma  till  resultat  genom  strypningsunder- 
sökningar.  Man  kan  slutligen  nå  målet  genom  att  utgå  från 
en  ekvation  å  cp  och  med  hjälp  av  denna  deducera  tillstånds- 
ekvationen. 

Den  första  metoden  var  tidigare  den  vanligaste  och  gav 
upphov  till  ett  antal  mer  eller  mindre  riktigt  utformade  till- 
ståndsekvationer.  Den  andra  metoden  användes  bl.  a.  av 
Caeeendar  och  utnyttjades  av  professor  R.  Moleier  i  hans 
berömda  JS-diagram.  Den  sista  metoden  användes  av  förf. 
till  ovannämnda  arbete.  De  utgingo  från  den  bekanta  Ceau- 
siusska  ditlerentialekvationen 


och  utformade  en  tillståndsekvation,  sedan  de  först  utnyttjat 
c/- värden  a  till  en  ekvation  mellan  cp ,  T  och  p.  Dylika  cp- 
envationer  på  bas  av  försöksvärden  hava  tidigare  utformats  av 
M.  Jacob,  R.  Plank  och  G.  Eichelberg.  Av  dessa  har 
Eicheebergs  ekvation  baserats  på  de  3  första  av  ovannämnda 


20  okt.  1923 


4  försöksserier  å  cp  och  även  utgjort  grunden  för  Stodoeas 
senaste  IS-diagram. 

Förf.  lyckades  emellertid  finna  en  ekvation,  som  samtidigt 
var  relativt  enkel,  synnerligen  noggrann  inom  de  4  försöks- 
seriernas  mätområde  och  dessutom  termodynamiskt  riktig. 
Ekvationen  har  följande  principiella  utseende 


cS  =  f(T)  + 


C 


T-  <p[p)' 


i  vilken  f(T)  är  en  ren  temperaturfunktion,  cp  ( p )  en  ren  tryck¬ 
funktion  och  C  en  konstant.  Vid  p  =  225  kg/cm2  (kritiska 
trycket)  blir  cp,  såsom  teorien  fordrar,  =  00. 

Tillståndsekvationen,  entropiekvationen  och  värmeinnehålls- 
ekvationen  deduceras  fram  av  förf.  från  ovannämnda  ^-ekvation . 

De  resultat,  till  vilka  förf.  kommit,  överensstämma  i  stort 
sett  med  förut  publicerade  värden.  Det  har  särskilt  intresse 
att  jämföra  författarnas  IS-diagram  med  det  senast  publicerade, 
nämligen  Stodoeas  (av  år  1923).  Intill  20  kg/cm2  äro  skill¬ 
naderna  obetydliga.  Vid  40  kg/cm2  torr  mättad  ånga  visar 
emellertid  förf.  diagram  0,7  %  högre  värde  å  värmeinnehållet 
än  Stodoeas  och  vid  60  kg/cm2  stiger  skillnaden  till  2  %. 
Vid  överhettning  är  överensstämmelsen  bättre.  Man  måste 
emellertid  på  grund  av  dessa  avvikelser  ställa  sig  något  skep¬ 
tisk  rörande  noggrannheten  i  Stodoeas  diagram  vid  ångtryc¬ 
ken  över  60  kg/cm2.  Värmeinnehållen  äro  nämligen  sannolikt 
ej  obetydligt  högre  än  vad  kurvorna  visa  i  detta  diagram. 

Utrymmet  förbjuder  mig  att  närmare  gå  in  på  den  synner¬ 
ligen  klara  och  intressanta  termodynamiska  utredning,  som 
författarna  lägga  fram  till  förklaring  och  stöd  för  slutresultaten 
och  de  använda  beräkningsmetoderna.  Jag  kan  här  endast 
rekommendera  densamma  till  grundligt  studium. 

Det  är  även  glädjande  att  författarna  i  sinom  tid  utlova 
fortsatta  undersökningar  på  det  så  aktuella  och  viktiga  hög- 
trycksområdet,  och  det  torde  därför  ej  dröja  alltför  länge, 
innan  vi  äga  noggranna  data  och  diagram  ända  upp  till  kri¬ 
tiska  trycket.  T.  Lindmark. 


Die  Transmissionen,  ihre  Konstruktion,  Berechnung, 
Anlage,  Montage  und  Wartung,  av  Wieheem  Greiner. 
Tredje  uppl.  242  sid.  med  209  fig.  Leipzig,  Maxjänecke,  1923. 

Arbetet  sammanför  i  huvudsak  från  tyska  transmissionsfa- 
briker,  företrädesvis  Wuefee  och  Bamag,  hämtade  sakuppgif¬ 
ter  och  bildmaterial.  Urvalet  av  konstruktionstyper  är  starkt 
begränsat.  Av  elastiska  kopplingar  och  friktionskopplingar 
upptagas  endast  nämnda  firmors  produktion,  dvs.  Cachinkopp 
lingen  samt  Dohmen-Leblancs  och  Hillkopplingarna,  till  egent¬ 
lig  behandling.  Ett  par  andra  typer  framställas,  utan  beskriv- 
ning,  av  ofullständiga  figurer,  som  lämna  läsaren  utan  någon 
föreställning  om  konstruktionen.  Framställningen  är  rätt  ofull¬ 
ständig  och  ytlig.  En  del  praktiska  driftförhållanden  samt 
särskilt  rem-  och  lintransmissionerna  hava  dock  fått  en  person¬ 
ligt  färgad,  livligare  framställning,  som  visar  deras  utvecklings- 
möjligheter,  vilka  en  förhärskaude  konservativ  uppfattning 
ännu  synes  förbise.  Av  särskilt  intresse  är  Lenixspännskivans 
tillämpning  på  multipel-lintransmissioner,  varom  tidigare  endast 
ett  par  tidskriftsartiklar,  bl.  a.  en  av  KuTzbach  i  Z.  d.  V.  d.  I. 
1921,  torde  kommit  fram.  K.  L.  K—n. 


Insänd  litteratur. 

Sonnek,  Erwin,  Theorie  der  Durchströmturbine.  55  sid. 

med  24  fig.  Berlin,  Julius  Springer,  1923.  Pris  häft.  kr.  i:  15. 
Matthiessen,  H.  och  Fuchseocher,  E.,  Die  Pumpen.  85 
sid.  med  137  fig.  Berlin,  Julius  Springer,  1923.  Pris  häft. 
kr.  1 ;  40. 
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DEN  SVENSKA  MOTORINDUSTRIENS 

Av  professo 

Förgasaremotorer. 

v  förgasaremotorer  voro  ett  flertal  maskiner  utställda 
på  automobilavdelningen  tillverkade  av  Tidaholms  bruk, 
Tidaholm,  och  A. -b.  Scania- Vabis,  Södertälje,  på  velociped¬ 
avdelningen  cykelmotorer  tillverkade  av  Husqvarna  vapen¬ 
fabriks  a. -b.,  Huskvarna,  samt  i  maskinhallen  motorer  för 
båtdrift,  stationära  ändamål  m.  m.  tillverkade  av  A. -b. 
Pentaverken,  Skövde,  L.  A.  Larssons  gjuteri  och  mek.  verk¬ 
stad,  Kristinehamn,  A. -b.  Örebro  motorfabrik,  Örebro,  samt 
Nya  a. -b.  Henricssons  motor-  och  sprutfabrik,  Stockholm. 

Automobilmotorerna  visa  i  allmänhet  fullt  moderna  kon¬ 
struktioner. 

Tidaholm  utställde  en  motor,  tillhörande  en  2  tons  last¬ 
vagn,  en  fyrcylindrig  maskin  med  100  mm  cylinderdia¬ 
meter,  140  mm  slaglängd  och  utvecklande  39  hkr  vid 
1  200  v./min.1  Vid  denna  maskin  äro  mantlarna  till  de 


Fig.  33- 


fyra  cylindrarna  och  vevhusöverdelen  utförda  i  ett  gjut¬ 
stycke  samt  arbetscylindrarna  inpressade  i  blocket,  en  an¬ 
ordning  som  ur  såväl  drift-,  slitnings-  och  reparationssyn- 
punkt  har  stora  fördelar.  Cylinderlocket,  gemensamt  för 
samtliga  fyra  cylindrar,  fasthålles  av  ett  antal  bultar  och 
upptager  i  sig  de  över  cylindrarna  anbragta  ventilerna 
samt  kanaler  för  gasernas  till-  och  avlopp.  Genom  denna 
konstruktion  uppnås,  att  samtliga  ytor  i  kompressionsrum- 
men  kunna  bearbetas,  varigenom  kompressionsförhållandet 

1  En  ritning  av  denna  motor  kommer  att  inflyta  i  nästa  nummer 
av  Mekanik  i  professor  E.  Hubendicics  uppsats  om  Internatio¬ 
nella  automobilutställningen  i  Göteborg. 


UTVECKLING  OCH  FRAMTIDSUTSIKTER. 

r  E.  Hubendick. 

(Forts.  fr.  sid.  1 1 5 .) 

i  samtliga  cylindrar  blir  noga  detsamma  och  lika  med  det, 
som  beräknats  för  maskinen.  Ventilerna  och  deras  driv- 
mekanismer  ligga  fullständigt  inkapslade.  De  erhålla  sin 
rörelse  genom  förmedling  av  stänger  och  hävarmar  från 
en  i  vevhuset  förlagd  styraxel.  Anordningen  framgår  av 
fig.  33,  varest  ventilerna  äro  synliga.  Styraxeln,  tänd- 
apparaten,  kylvatten-  och  smörjpumpen  samt  generatorn 
drivas  medelst  spiralskurna  kugghjul.  Smörjningen  sker 
med  tillhjälp  av  en  kugghjulspump  placerad  vid  botten 
av  vevhusets  underdel,  vilken  trycker  olja  till  vevaxellagren 
och  till  oljefångare  för  vevtapplagren.  Smörjpumpen  och 
dess  sil  äro  uttagbara,  utan  att  oljeförrådet  i  vevhuset 
behöver  uttappas.  Maskinen  är  utrustad  med  maximiregu- 
lator  för  att  förhindra  rusning.  Även  i  det  avseendet  är 
maskinen  högmodern,  att  densamma  är  utrustad  med  lätt- 
metallkolvar. 

Maskinens  egenskaper  framgå  av  fig.  34,  visande  en 
bästa  bränsleförbrukning  av  233  gr  per  hkt.  vid  1  200 
v./min.  Maximala  medeltrycket  ligger  vid  något  lägre 
varvantal  c:a  950.  Maximieffekten  befinner  sig  över  1  800 
v./min. 

ArAr 


Fig.  34- 


Scania- Vabis  utställde,  monterade  å  automobiler,  36 
och  50  hkr  maskiner  av  de  typer,  som  sedan  rätt  länge 
tillverkats  av  firman.  36  hkr  maskinen  hade  en  cylinder¬ 
diameter  av  90  och  en  slaglängd  av  140  mm.  Ritnin¬ 
gar  för  50  hkr  maskinen  visas  i  fig.  35  och  36.  Cylin¬ 
derdiametern  är  vid  denna  100  och  slaglängden  160  mm. 
Vi  skola  ej  uppehålla  oss  med  beskrivning  av  dessa  väl¬ 
kända  konstruktioner. 

Av  särskilt  intresse  är  den  spritmotor,  som  samma 
firma  utställde.  Densamma  har  4  cylindrar  av  samma 
dimensioner  som  36  hkr  bensinmotorn,  nämligen  90  mm 
cylinderdiameter  och  140  mm  slaglängd.  Konstruktionen, 


46.  4 
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vilken  är  lagd  efter  modernaste  principer,  framgår  i  huvud¬ 
sak  av  tvärgenomskärningen,  fig.  37,  och  torde  ej  kräva 
någon  närmare  beskrivning.  Anföras  må  blott  att  även 
vid  denna  maskin  erhålles  ett  kompressionsrum,  vars  alla 
ytor  äro  bearbetade,  samt  att  maskinen  är  utrustad  med 
en  effektiv  luftförvärmning.  Kompressionsrummets  storlek 


kan  genom  enkelt  utbyte  av  maskindelar  ändras,  så  att 
maskinen  även  kan  drivas  med  bensin.  För  sprit  är 
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kompressionsförhällandet  8,2  och  för  bensin  4,7.  Ma¬ 
skinens  egenskaper  vid  körning  med  såväl  bensin  som 
med  sprit  framgå  av  fig.  38.  Antages  maskinens  normala 
effekt  vid  drift  med  bensin  till  samma  värde  som  den 
lika  stora  bensinmotorn,  erhålles  normala  varvantalet 
enligt  provningskurvan  till  c:a  1  350  v. /min.  Vid  detta 
varvantal  utvecklar  maskinen  med  sprit  och  högt  kompres- 
sionsförhållande  43  hkr  eller  19%"  mera  än  med  bensin. 
Denna  proportion  håller  sig  tämligen  oförändrad  av  varv¬ 
antalet.  Teoretiskt  skulle  väntas  en  effektökning  på  2  5  %\ 
Bästa  bränsleförbrukningen  håller  sig  anmärkningsvärdt  kon¬ 
stant  från  1500  v./min.  och  uppåt.  Minimipunkten  synes 
ligga  vid  omkring  1  800  v./min.  Densamma  är  där  vid 
full  belastning  220  gr  sprit  vid  högt  kompressionsförhål- 
lande  mot  260  gr  bensin  vid  lågt  kompressionsförhållande. 
Hade  i  sistnämnda  fall  bensinen  ersatts  med  sprit,  hade 
förbrukningen  uppgått  till  c:a  340  gr,  vilket  motsvarar  ej 
mindre  än  55  %  förbättring  mot  den  teoretiska  25  %. 
Det  vill  därför  synas,  som  om  maskinen  vid  provet  med 
bensin  varit  utrustad  med  ett  väl  stort  förgasaremunstycke, 
varigenom  bensinförbrukningen  blivit  relativt  hög,  men 
samtidigt  en  hög  effekt  uppnåtts.  Huru  som  helst  visa 
provkurvorna  goda  resultat.  Effektiva  medeltrycket  vid 
spritdrift  uppnår  det  betydande  maximivärdet  av  8,25 


kg/cm2  vid  1650  v./min.  Vid  samma  varvantal  är  medel¬ 
trycket  vid  bensindrift  7,1  kg/cm2. 

Den  uteslutande  för  motorcyklar  avsedda  Huskvarnamo- 
torn,  fig.  3Q,  kommer  att  beskrivas  i  samband  med  auto- 
mobilutställningen,  varför  densamma  ej  upptages  till  när¬ 
mare  behandling  i  detta  sammanhang. 

Den  största  samlingen  förgasaremotorer  av  olika  ty¬ 
per  samt  för  olika  ändamål,  såsom  båtdrift,  drift  av 
transmissioner,  dynamos,  pumpar  etc.,  representerades 
av  Pentamotorerna.  Nedanstående  siffror  angiva  ma- 


Typ 

Cylin¬ 

deran¬ 

tal 

Cyl- 

diam. 

mm 

Slag- 

längd 

mm 

Nor¬ 

malt 

varv¬ 

antal 

per 

min. 

Bromsad 

effekt 

Garanterad 

bränsleför¬ 

brukning 

för 

bensin 

hkr 

för 

fotogen 

hkr 

bensin 

gr/hkt. 

fotogen 

gr/hkt. 

Mt 

I 

85 

100 

800 

2,5 

2,0 

325 

375 

M, 

2 

85 

100 

800 

5>° 

4,0 

325 

375 

4 

85 

100 

800 

10, 0 

8,0 

325 

375 

£4 

4 

92 

125 

800 

15,0 

14,0 

280 

300 

6 

92 

125 

800 

24,0 

22,0 

275 

395 

4 

1 10 

13° 

800 

24,0 

20,0 

270 

280 

cs 

6 

1 10 

130 

800 

36)° 

30,0 

265 

275 

A 

4 

140 

250 

500 

48,0 

42,0 

260 

275 

D6 

6 

140 

250 

500 

72,0 

63,0 

260 

275 
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Fig.  45- 


skinernas  art  och  dimensioner.  Samtliga  äro  fyrtakt- 
motorer. . 

Det  är  nu  rätt  länge  sedan  Pentamotorn  först  fram¬ 
trädde.  Under  de  år,  som  sedan  dess  förflutit,  hava  åt¬ 
skilliga  erfarenheter  medfört  förändringar  och  förbättringar 
i  maskinens  konstruktion,  och  även  smakriktningen  torde 
hava  haft  sitt  inflytande.  Särskilt  för  sådana  maskiner, 
vilka  användas  av  den  välsituerade  allmänheten,  torde 
modet  ej  spela  så  liten  roll  med  hänsyn  till  en  maskins 
försäljningsmöjligheter,  varför  konstruktören  ej  får  helt 
bortse  fran  denna  faktor.  Det  är  då  en  viktig  uppgift 


att  kunna  förena  modets  krav  med  ledande  motortekniska 
principer  och  hög  kvalitet. 

Fig.  40  och  41  visa  de  huvudsakliga  dragen  av  den 
konstruktion,  med  vilken  Pentamotorn  vann  sina  första 
framgångar.  Blott  mindre  detaljförändringar  förefinnas  å 
denna  maskin.  Särskilt  är  att  observera  universalförga¬ 
saren.  Maskinen  är  i  förevarande  fall  utförd  såsom  statio¬ 
när  motor  med  regulator. 

Fig.  42  och  43  visa  iT-typen  med  4  cylindrar,  en  ma¬ 
skin  vid  vilken  man  sökt  uppnå  en  så  kompakt  konstruktion 
som  möjligt.  Rörledningar,  förgasare,  backanordning  m.  m. 
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är  allt  sammanbyggt  med  motorn  till  ett  helt  och  i  möj¬ 
ligaste  mån  omslutet  av  ett  gemensamt  hölje. 

En  maskin  konstruerad  efter  modernaste  principer,  men 
dock  i  rätt  hög  grad  överensstämmande  med  den  ur¬ 
sprungliga  Pentamotorn  visa  hg.  44  till  47,  en  sexcylindrig 
72  hkr  fartygsmotor  med  tryckluftigångsättning  och  om- 
kastningsanordning.  Ritningarna  äro  så  utförliga,  att  någon 

vara  erforderlig.  Särskilt 
alla  avseenden  kompletta 
utrustningen  av  maskine¬ 
riet. 

En  fyrcylindrig  Penta- 
motor  typ  C  har  med  ben¬ 
sin  vid  800  v./min.  och 
24  bromsade  hkr  visat  en 
förbrukning  av  270  gr  per 
efif.  hkr  och  tim.  Vid  sam¬ 
ma  varvantal  utvecklade 
maskinen  maximalt  26,4 
eff.  hkr  vid  en  bränsleför¬ 
brukning  av  255  gr  per 
efif.  hkr  och  tim.  En  sex¬ 
cylindrig  motor  av  samma 
typ  gav  vid  972  v./min. 
med  fotogen  38,9  efif.  hkr 
med  en  bränsleförbrukning 
av  284  gr  per  eff.  hkr 
och  tim.  Det  kan  hava  sitt 
intresse  framhålla,  att  båda  dessa  prov  äro  utförda  vid 
samtidig  provning  av  amerikanska  maskiner  av  tio  olika 
fabrikat.  I  samtliga  fall  låg  den  svenska  motorns  bränsle¬ 
förbrukning  långt  under  de  amerikanska  maskinernas,  och 
ingen  visade  så  stor  effekt  per  genomlupen  cylindervolym 
som  Pentamotorn.  Åtta  av  maskinerna  deltogo  i  en  officiell 


provning,  vilken  sålunda  tydligt  bevisade  den  svenska 
motorindustriens  överlägsenhet. 

Albinmotorn,  tillverkad  av  Larssons  gjuteri  i  Kristine¬ 
hamn,  har  tillvunnit  sig  ett  ständigt  ökat  avsättningsområde 
och  förtroende.  Av  densamma  utställdes  ett  flertal  typer, 
vilkas  huvuddata  framgå  av  följande  siffror. 


Typ 

Cylinder¬ 

antal 

V./min. 

Cylinderdimensioner 

Efif.  hkr 

Diameter 

mm 

Slaglängd 

mm 

A  —  1 

I 

O 

OO 

85 

X  IO 

3 

B  —  1 

I 

800 — 1  000 

102 

1 16 

4—5 

AL— 2 

2 

800 — 1  200 

85 

I  IO 

6—8 

AL  —  4 

4 

800  -- 1  200 

85 

I  IO 

12 — 16 

C  -4 

4 

Soo 

120 

130 

25 

Fig.  48  visar  en  fyrcylindrig  maskin  typ  AL  med 
backanordning  avsedd  för  båtdrift.  Maskinens  konstruktion 
är  visad  i  fig.  49.  I  sina  huvuddrag  är  maskinen  upp¬ 
byggd  på  samma  sätt  som  flertalet  fyrtakt-förgasaremotorer. 
En  del  detaljanordningar  sakna  dock  ej  sitt  intresse.  En  av 
dessa  är  först  och  främst  det  avtagbara  cylinderlocket  samt 
det  vattenmantlade  avloppsröret.  Styraxeln  drives  av  spiral- 
skurna  kuggar.  Motorn  är  utrustad  med  stänksmörjning  så 
anordnad,  att  trägen  under  vevstakarna  alltid  stå  fyllda  till 
en  viss  nivå,  under  det  att  överloppsoljan  uppsamlas  i 
vevhusets  underdel  och  genom  en  sil  upphämtas  av  en 
smörjpump  samt  tillföres  huvudlagren.  Igångsättnings- 
veven  är  vänd  akter  över,  så  att  motorskötaren  igång¬ 
sätter  maskinen  från  manöverplatsen.  Trots  att  propellern 
är  högergängad,  sker  igångvevningen  även  åt  höger,  däri¬ 
genom  att  en  kugghjulsutväxling  är  inlagd  i  igångsättnings- 
mekanismen. 


närmare  beskrivning  ej  torde 
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Fig.  5i- 

1  fig.  50  och  51  återgivas  bromskurvorna  för  en  fyr- 
cylindrig  maskin  vid  olika  belastning  och  olika  varvantal 
samt  med  olika  kompressionsförhållande  och  olika  brän¬ 
slen.  Särskilt  äro  resultaten  med  fotogen  att  beakta  på 
grund  av  låg  bränsleförbrukning,  säker  drift  samt  osynliga 
och  luktfria  avloppsgaser. 

Den  av  Örebro  motorfabrik  tillverkade  maskinen  åter¬ 
gives  i  fig.  52  och  53.  Densamma  tillverkas  såsom  fyr- 
cylindrig  i  flera  storlekar  enligt  nedanstående  siffror: 


Eff.  hkr 

V./ min. 

Cylind.-diam. 

mm 

Slaglängd 

mm 

4 . 

900 

52 

80 

8  . 

900 

65 

100 

15  . 

900 

80 

125 

Maskinen  är  utförd  med  löst  cylinderlock  över  cylinder¬ 
blocket  upptagande  ventilerna  samt  till-  och  avloppsrör, 


Fig.  52  och  53. 

vilka  sålunda  ligga  i  vattenmanteln.  Styraxeln  är  belägen 
över  ventilerna  och  drives  med  kedja  från  motoraxeln. 
Motoraxeln  är  lagrad  i  endast  två  lager.  Magnetapparaten 
drives  från  samma  kedja  som  styraxeln.  Svänghjulet  är  helt 
inkapslat,  och  utanför  detta  är  kylpumpen  förlagd,  dri¬ 
ven  direkt  från  vevaxeln.  Fig.  54 
visar  några  värden  över  effekt  och 
bränsleförbrukning. 

Även  den  av  Henricssons  sprut- 
fabrik  tillverkade  maskinen  är  en 
fyrtaktmaskin.  Det  är  ett  rätt  märk¬ 
ligt  förhållande,  att  samtliga  för¬ 
gasaremotorer  (utombordsmotorer 
undantagna)  äro  fyrtaktmotorer.  Visserligen  har  tvåtakt- 
motorn  föga  fördelar  att  bjuda  vid  förgasaremotorer,  åt¬ 
minstone  om  konstruktionen  skall  förbliva  enkel.  I  vissa 
andra  länder,  särskilt  i  Amerika,  har  tvåtaktmotorn  varit 
mycket  omtyckt  för  sådana  maskiner,  och  den  svenska 
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industrien  har  ofta  påverkats  från  nämnda  land.  För  vårt 
land  är  av  särskild  vikt  att  hålla  låg  bränsleförbrukning 
i  våra  maskiner,  och  då  kan  ej  tvåtaktprincipen  tävla  med 
fyrtaktprincipen  vid  förgasaremotorer. 


cylinderända  men  diametralt  mot  varandra.  Alla  hava 
vevhuset  utbildat  till  spolpump  samt  någon  tändkulean- 
ordning,  i  vilken  det  flytande  bränslet  insprutas  av  en 
bränslepump,  vilken  åverkas  av  en  regulator  på  sådant 

sätt,  att  bränslemängden  varieras  efter 
belastningen.  Alla  dessa  element  äro 
emellertid  väsentligt  olika  utformade 
vid  olika  konstruktioner. 

Att  samtliga  maskiner  arbeta  i  två- 
takt  är  emellertid  ej  blott  beroende 
av  maskinernas  gemensamma  ursprung. 
För  de  mål,  man  med  denna  maskin¬ 
typ  velat  uppnå,  har  fyrtakten  lika  få 
fördelar  att  bjuda  som  tvåtakten  för  för¬ 
gasaremotorer. 


- - 


Fig.  57- 


Fig.  6o. 


Tändkulemotorer. 

Huvudparten  av  utställda  förbränningsmotorer  utgjorde, 
såsom  var  att  vänta,  tändkulemotorerna.  Sådana  utställdes 
av  Mimktells  mekaniska  verkstad,  Eskilstuna,  A. -b.  Skandia- 
verketi ,  Lysekil,  Forsviks  a. -b.,  Forsvik,  A. -b.  motorfabriken 
Ideal,  Göteborg,  A. -b.  Jönköpings  motorfabrik,  Jönköping,  A.  b. 
Atlas  Diesel,  Stockholm,  J.  åf  C.  G.  Bolinders  mek,  verkstads 
a.  b.,  Stockholm,  Bergsunds  mekatiiska  verkstads  a. -b.,  Stock¬ 
holm,  samt  A.-b.J.  V.  Svensons  motorfabrik ,  Stockholm.  Några 
väsentliga  nyheter  på  detta  område  voro  ej  att  iakttaga  men 
väl  ett  antal  fulländningar  och  förbättringar.  På  grund  av 
att  maskinerna  sålunda  redan  förut  äro  rätt  väl  kända  och 
i  följd  av  deras  stora  mångfald,  kan  härvarande  utrymme 


ej  upptagas  med  någon  allt  för  omfattande  beskrivning 
av  de  olika  konstruktionerna.  Tidigare  är  även  anfört, 
huru  alla  dessa  motorkonstruktioner  hava  ett  gemensamt 
ursprung,  varför,  trots  deras  olikheter,  desamma  uppvisa 
vissa  gemensamma  drag.  Alla  äro  tvåtaktmotorer  med 
avlopps-  och  överströmningskanaler  förlagda  till  samma 


Tändkulemotorerna  äro  emellertid  de  för  svensk  motor¬ 
industri  och  motorteknik  mest  utmärkande  maskinerna. 
Desamma  hava  hittills  utgjort  huvudparten  av  svensk  mo¬ 
tortillverkning,  och  de  hava  varit  landets  stora  export¬ 
artikel  av  förbränningsmotorer.  Det  är  därför  även  naturligt, 
att  dessa  maskiner  utgjorde  huvudparten  bland  förbrännings¬ 
motorerna  på  utställningen. 

Den  allmänna  anordningen  av  en  svensk  tändkulemotor 
för  drift  med  råolja  återgives  i  fig.  55  och  56.  Denna 
konstruktion  är  så  allmänt  känd  och  dess  verkningssätt 
så  ofta  beskrivet,  att  utrymmet  ej  torde  behöva  upptagas 
med  någon  redogörelse  för  konstruktion  och  arbetssätt. 

Fig.  55  och  56  visa  samtidigt  en  specialkonstruktion, 
i  det  att  desamma  återgiva  en  Bolindermaskin.  Ett  stort 
antal  utomordentligt  vackra  maskiner  av  denna  konstruktion 
funnos  exponerade,  ej  mindre  än  9  stycken  i  storlekar 
från  5  till  350  hkr  med  1  till  4  cylindrar. 

Fig.  57  visar  fotografi  av  en  något  mindre  maskin  av 
samma  konstruktion  som  den  utställda  350  hkr  maskinen. 
Dessa  maskiner  utgöra  exempel  på  de  modernaste  konstruk¬ 
tionerna  av  Bolindermotorer  för  råolja,  och  utmärka  sig 
för  s.  k.  elektrisk  igångsättning  och  omställbar  spridning 
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Fig.  61. 


av  bränslet,  varigenom  vatteninsprutning  blivit  överflödig, 
en  för  fartygsmotorer  högst  viktig  förbättring. 

Den  elektriska  igångsättningsanordningen  består  av  en 
i  tändkulan  anbragt  glödkropp,  vilken  genom  tillslagning 
av  en  strömbrytare  kan  bringas  i  glödning  av  ström  från 
ett  mindre  ackumulatorbatteri  och  därigenom  tjäna  såsom 


200  ti  Ar 


tändorgan,  till  dess  tändkulan  blivit  varm.  Batteriet  upp¬ 
laddas  under  motorns  gång  från  en  mindre  av  maskinen 
driven  elektrisk  generator.  Fördelen  med  denna  anord¬ 
ning  är,  att  maskinen  alltid  är  färdig  för  igångsättning 
och  efter  få  ögonblick  kan  vara  igång. 

Glödkroppens  med  tillbehör  konstruktion  framgår  av 
fig.  58  och  59.  I  ett  vattenkylt  hus,  vilket  med  en  gänga 
fästes  i  tändkulan,  är  anbragt  en  långsträckt,  rörformig 
kropp  kallad  tändventil.  Inuti  denna  är  själva  tändaren 

anbragt.  En  stång,  samtidigt  utgö¬ 
rande  elektrod,  fästad  i  glimmeriso- 
lering  i  tändventilen  uppbär  i  sin 
nedre  ända  en  kring  en  på  stången 
anbragt  glimmerisolerad  spirallindad 
tråd,  vars  andra  ända  står  i  ledan¬ 
de  förbindelse  med  tändventilen  och 
motorns  järnmassa,  vilken  sålunda 
Fig.  62.  utgör  andra  elektroden.  Ledes  en 

elektrisk  ström  genom  tändaren, 
bringas  den  spirallindade  tråden  i  glödning,  och  maskinen 
kan  igångsättas.  Sedan  tändkulan  blivit  varm,  slås  ström¬ 
men  ifrån,  varpå  de  två  handtagen  å  tändventilen,  fig.  59, 
vridas  ett  halvt  varv  åt  höger,  då  tändventilen  dragés  in 
i  det  kylda  huset  och  där  ligger  skyddad  mot  förbränning. 
Den  undre  utsvällningen  å  tändventilen  tjänar  därvid  så¬ 
som  tätande  ventil  mot  det  kylda  huset.  För  att  bringa 
tändaren  i  arbetsläge  har  man  blott  att  ånyo  vrida  hand¬ 
taget  åt  vänster,  då  läget  i  figurerna  erhålles,  även  då 
med  en  ventiltätning  mot  det  kylda  huset.  På  det  tät- 
ningen  skall  bliva  oberoende  av  temperaturförhållandena, 
är  tätningen,  som  synes,  utförd  fjädrande.  Elektroden,  som 
ansluter  till  tändaren,  kan  med  ett  handgrepp  till-  eller 
frankopplas.  Fig.  60  visar  denna  tändanordning  anbragt 
å  en  maskin,  och  fig.  61  visar  kopplingsschemat  för  en 
fyrcylindrig  maskin. 

För  undvikande  av  vatteninsprutning  är,  som  nämnts, 
bränslespridningen  förställbar  under  drift  medelst  ett  hand¬ 
tag.  Genom  denna  spridningsförställning  uppnås  att  vid 
liten  belastning  mera,  vid  hög  mindre  värme  kan  tillföras 
tändkulan,  och  dennas  temperatur  på  detta  sätt  regleras. 
Fig.  62  visar  bränsleförbrukningskurvan  för  en  Bolinder- 
motor.  Bränsleförbrukningen  vid  fullbelastning  för  olika 
maskiner  är  enligt  provning  och  räknat  per  cylinder¬ 
storlek  : 

För  5  hkr  maskin  290  gram, 

»  12 — 25  »  »  260  » 

»  40 — 50  »  »  250  » 


87,5 


15 


Fig.  63. 


explosionsvändning.  Även  denna  är  utan  vatteninsprut¬ 
ning,  men  anordningen  härför  kan  på  grund  av  patent¬ 
förhållanden  ej  beskrivas.  Vidare  är  densamma  försedd 
med  en  lampa  för  snabb  igångsättning,  vilken  tändes 
direkt  utan  föregående  uppvärmning,  och  för  vilken  rå- 


Fig.  64  och  65. 


olja  begagnas.  Vi  skola  i  annat  sammanhang  ingående 
beskriva  en  liknande  lampa.  Av  särskilt  intresse  är  den 
lilla  5  hkr  maskinen,  vilken  representerar  en  helt  ny 
konstruktion.  Denna  maskin  visas  i  ritning  och  längd¬ 
genomskärning  i  fig.  64  och  65.  Dess  varvantal  är  så 
högt  som  1  000  v./min.  Den  är  utrustad  med  kullager 
för  vevaxellagren  och  skivlager  för  vevtappen.  Den  sär¬ 
egna  därav  betingade  axelkonstruktionen  framgår  tydligt 
av  ritningen.  Kylvattenpumpen  synes  å  ritningen  till 
höger  om  arbetscylindern.  Handtaget  ovan  bränslepum¬ 
pen  tjänar  till  inpumpning  för  hand  och  avställning  av 
maskinen,  och  med  handtaget  å  ståndaren  regleras  has¬ 
tigheten,  se  fig.  65.  Maskinen  är  precisionsreglerad.  Tänd¬ 
kulan  är  så  till  vida  egendomligt  utformad,  att  densamma 
är  hopgjuten  med  cylinderlocket.  Maskinen  visar  en  god 
och  ytterst  enkel,  i  tillverkning  billig  maskin. 

Fyra  stycken  Bergsundsmotorer  i  storlekar  från  13  till  25 
hkr  voro  utställda.  Fig.  66  visar  en  16  hkr  med  tryckluft 
direkt  omkastbar  tvåcylindrig  maskin.  Denna  omkastning 
är  intressant,  emedan  det,  som  lätt  inses,  har  sina  vansk- 


Fig.  66. 


Skandiamotorn  utställdes  i  8  exemplar  i  storlekar  från 
5  till  300  hkr  med  1  till  4  cylindrar  samt  för  olika 
ändamål,  såsom  för  fartygsdrift  med  olika  system  för  om¬ 
kastning,  för  drift  av  dynamomaskin,  vinsch  m.  m.  Fig. 
63  visar  300  hkr  maskinen,  en  fartygsmaskin  med  s.  k. 


ligheter  att  omkasta  rörelseriktningen  hos  en  tvåcylindrig 
tvåtaktmaskin. 

Konstruktionen  av  omkastningsanordningen  framgår  av 
fig.  67.  Pa  varje  cylinder  är  anbragt  en  igångsättnings- 
ventil,  ej  synlig  i  figuren,  vilken  under  hela  igångsättnings- 
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Fig.^70  och  71. 

perioden  hålles  öppen.  För  tryckluftens  fördelning  till  de 
olika  cylindrarna  finnes  en  slidanordning  med  fördelare. 
Denna  är  förlagd  i  slidhuset  734,  som  är  placerat  ovanpå 
den  hylla,  som  uppbär  bränslepumparna,  och  i  centrum 
av  regulatoraxeln.  Sliden  736,  en  rundslid,  är  förlagd 
inuti  detta  hus  och  drives  av  regulatoraxeln.  I  sliden 
finnas  anordnade  två  kanaler  A  och  B,  vilka  ej  hava  för¬ 
bindelse  med  varandra,  och  vilkas  mynningar  svara  mot 
i  slidhusets  vägg  likaledes  anordnade  kanaler  C  och  D, 
ledande  till  var  sin  motorcylinder.  Fördelaren  737  är 
anbragt  ovanpå  slidhuset  och  står  å  ena  sidan  medelst 
rör  i  förbindelse  med  tryckluftbehållaren  och  å  andra  sidan 
direkt  med  ovan  nämnda  slidkanaler.  Inuti  fördelaren,  som 
är  försedd  med  tre  vägar  E,  F  och  G,  ett  tillopp  och  två 


Fig.  74- 


Fig.  69. 


avlopp,  finnes  en  med  manöverspaken  724  vridbar  kik 
738,  ävenledes  försedd  med  trenne  öppningar  vid  perife¬ 
rien  H ,  K  och  L,  och  dessutom  ett  från  dessa  öppningar 
skilt  kanalsystem,  inprickat  i  figuren,  vilket  utmynnar  i 
kikens  ena  ändyta. 

Ventilerna  å  cylindrarna,  vilka  med  rör  stå  i  förbin¬ 
delse  med  de  ovan  nämnda  ledningarna,  äro  utförda  så¬ 
som  vanliga  returventiler,  samt  äro  automatiskt  styrda  från 
manöverspaken  724  medelst  en  axel  med  armar,  synlig 
i  fig.  66,  så  att  desamma  ständigt  stå  öppna  under  manöver, 
och  tillslutas  så  snart  manöverspaken  föres  i  driftläge. 

Igångsättning  exempelvis  framåt  tillgår  sålunda :  Manöver¬ 
spaken  724  föres  hastigt  över  till  sitt  ytterläge  för  framåt, 
då  den  med  densamma  förbundna  kiken  738  kommer  i 
det  läge  figuren  visar,  samtidigt  med  att  ventilerna  å  cy¬ 
lindrarna  öppnas.  Tryckluften  inströmmar  då  genom  ka¬ 
nalerna  E,  H ,  L  och  F  till  slidkanalen  A,  vilken  i  sin 
ordning  fördelar  densamma  till  kanalerna  C  och  D,  var¬ 
efter  densamma  fortsätter  genom  förbindelserören  till  ven- 
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tilerna  och  cylindrarna.  Under  det  att 
kolven  sålunda  drives  nedåt,  har  slid- 
kanalen  vridit  sig  till  sådant  läge,  att 
tryckluft  kan  inströmma  i  andra  cylin¬ 
dern,  där  samma  förlopp  fortsättes. 

För  att  upphäva  eller  minska  motstån¬ 
det  från  den  vid  kolvens  kompressions- 
slag  komprimerade  luften  utsläppes  den¬ 
na  i  det  fria.  Denna  utströmning  sker 
på  samma  väg  som  nyss  omtalade  till¬ 
ledning.  Luften  avgår  nämligen  genom 
den  alltjämt  öppna  ventilen,  förbindelse¬ 
röret  och  sliden,  kanalerna  C  och  D 
samt  vidare  genom  slidkanalen  B,  som 
nu  tjänstgör  som  återföringskanal,  samt 
fortsätter  genom  det  andra  ovan  nämn¬ 
da  kanalsystemet  i  kiken  ut  i  det  fria. 
Så  fort  maskinen  uppnått  tillräckligt 
högt  varvantal,  återföres  manöverspaken 
till  sitt  driftläge,  varvid  kiken  738  stän 
ger  alla  till-  och  avlopp,  då  även  ven¬ 
tilerna  i  cylindrarna  stänga  mot  sina 


Fig.  79. 


säten,  och  motorns  normala  arbete  vidtager.  Under  igång¬ 
sättningen  äro  motorns  bränslepumpar  i  funktion  så  som 
vid  normal  gång,  så  att  maskinen  genast  erhåller  tänd- 
ning,  då  tillräcklig  hastighet  uppnåtts.  Även  till-  och  från- 
slagning  av  bränslepumparna  sker  automatiskt  och  på  så 
sätt,  att  en  å  manöverspaken  sittande  tapp  ingriper  i  en 
å  hastighetsregleringsspaken  be¬ 
fintlig  klo  och  tvingar  denna  sist¬ 
nämnda  att  medfölja  och  sålunda 
inkoppla  bränslepumparna  sam¬ 
tidigt  med  manövern.  Spaken 
för  hastighetsreglering  kvarstår 
sedan  i  detta  läge  och  kan  efter 
manöverspakens  återförande  i 
driftläge  inställas  för  önskad 
hastighet. 

Fig.  68  visar  bränsleförbruk- 
ningskurvan  för  en  75  hkr  3- 
cylindrig  maskin. 

I  storlekar  från  10  till  100  hkr  med  1  till  2  cy¬ 
lindrar  utställdes  4  st.  Avancemotorer  avsedda  för  olika 
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ändamål.  Fig.  69  visar  i  fotografi  en  av  de  nyaste 
maskinerna.  Även  vid  denna  maskin  har  vatteninsprut- 
ningen  gjorts  överflödig  genom  spridningsförändring.  Reg¬ 
lerings-  och  bränsleinmatningsanordning  för  denna  ma¬ 
skin  framgå  av  fig.  70  och  71.  De  två  bränslepum¬ 
parna,  en  för  varje  cylinder,  äro  belägna  midt  emot  var¬ 
andra,  och  mellan  dem  befinner  sig  en  hävarm  driven 
från  en  excenter  på  vevaxeln,  vilken  växelvis  åverkar 


Bränsleförbrukningskurvan  för  en  35  hkr  encylindrig 
maskin  återgives  i  fig.  74. 

En  betydande  utställning,  omfattande  7  maskiner  i  stor¬ 
lekar  från  4,5  till  40  hkr  med  1  till  2  cylindrar,  hade 
Jönköpings  motorfabrik.  Bland  de  utställda  maskinerna 
föll  särskilt  i  ögonen  en  båtinstallation  med  fullständig 
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Fig.  82. 


pumpkolvarna.  Hävarmens  utslag  och  därmed  pumparnas 
slaglängd  förändras  med  belastningen  av  axelregulatorn, 
därigenom  att  denna  förställer  excentern,  så  att  dess  ex- 
centricitet  ändras.  Vid  maskinens  stoppande  förskjutes 
den  över  pumparna  synliga  hävarmen  från  sitt  högra  till 
sitt  vänstra  läge,  då  pumparna  ej  längre  kunna  träffas  av 
förut  nämnda  hävarm.  Maskinen  är  även  utrustad  med 
en  s.  k.  snabblampa,  vilken  drives  med  råolja  och  an¬ 
tändes  utan  föregående  uppvärmning.  Brännaren  till  denna 
visa  fig.  72  och  73.  Till  en  spridare  i  brännaren  föra 
tvenne  rör  med  reglerskruvar.  Båda  rören  komma  från 
lampans  bränslebehållare,  det  ena  från  bränslerummet,  det 
andra  från  luftrummet.  I  bränslebehållaren  till  lampan 
hålles  ett  högt  tryck  genom  att  hava  dess  luftrum  för¬ 
bundet  med  en  tryckgasbehållare.  Denna  tryckgasbe- 


Fig.  83. 


manövrering  från  däck  samt  med  vinsch  å  däck  driven 
från  motorn.  Anordningarna  härför  under  däck  framgå 
av  fotografien  fig.  75. 

En  konstruktionsritning  i  längd-  och  tvärgenomskärning 
av  Junemotorn  visa  fig.  76  och  77.  Vevaxellagren  äro  kul¬ 
lager  så  konstruerade,  att  desamma  på  helt  kort  tid  och 
utan  demontering  av  själva  maskinen  kunna  revideras,  och 
ev.  en  ny  kula  insättas  i  stället  för  en,  som  visar  tecken 
till  att  vilja  flaga  sig.  Det  förefinnes  emellertid  vissa 
svårigheter  att  utbyta  kulor  i  ett  lager,  om  kulorna  skola 
levereras  efter  det  lagret  levereras.  För  att  undvika  denna 
svårighet  är  så  ordnat,  att  vid  lagrets  tillverkning  ett  visst 
antal  kulor  av  samma  dimensioner  som  i  lagret  uttagas  av 
fabriken  och  medlevereras  lagret  såsom  reserv.  På  så  sätt 
kan  alltid  en  kula  eller  flera  ersättas  utan  att  samarbetet 
med  de  övriga  kulorna  försämras  efter  utbytet.  För  lagrets 
åtkomlighet  i  och  för  revidering  bäres  ytterringen  av  en 
halvring,  vilken  kan  vridas  ut,  sedan  det  lock,  som  stö¬ 
der  ytterringen,  avlägsnats.  Därefter  kan  ytterringen  på 
känt  sätt  svängas  åt  sidan.  Kullagret  blir  genom  denna 


Fig.  85. 


hållare  kan  uppladdas  antingen  medelst  en  handpump 
eller  med  förbränningsprodukter  från  motorn.  Såväl 
bränsle  som  tryckluft  komma  därför  att  från  bränslebe¬ 
hållaren  tillströmma  spridaren  och  med  reglerskruvarna 
inställes,  så  att  lämplig  spridning  erhålles.  Luftförbruk¬ 
ningen  uppgives  vara  ganska  ringa. 


konstruktion  lika'  lättåtkomligt  som  ett  glidlager.  Fig.  78 
visar  bränsleförbrukningskurvor  för  en  30  hkr  encylindrig 
maskin. 

Även  Munktells  utställde  ett  stort  antal  maskiner,  ej 
mindre  än  6  stycken  i  storlekar  från  5  till  \  5  hkr,  statio¬ 
nära  för  drift  av  pumpar,  dynamos  m.  m.  samt  lokomobiler. 
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Fig.  S6  och  87. 

Fig.  79  och  80  visa  genomskärningsritningar  av  loko- 
mobilen.  Provningsresultaten  från  en  12  hkr  lokomobil 
med  motor,  vars  cylinderdiameter  var  215  och  slaglängd 
240  mm  samt  normala  varvantal  360  v./min.,  återgivas  i 
fig.  81. 

Fenixmotorn,  tillverkad  av  Forsviks  a. -b.,  utställdes  i 
3  storlekar.  Fig.  82  återgiver  provningsresultat  från  två 
sådana  maskiner. 

Fig.  83  visar  en  av  Atlas  Diesel,  avdelning  Atlas,  ut¬ 
ställd  tändkulemotor,  vars  bränsleförbrukningskurva  åter¬ 
gives  i  fig.  84. 

Slutligen  utställde  Motorfabriken  Ideal  en  18  hkr  en- 
cylindrig  båtmotor. 

Motorer  med  förexplosionskammare. 

Sedan  decennier  har  i  de  flesta  länder  arbetats  på  det 
till  synes  så  enkla  men  i  verkligheten  utomordentligt  svår¬ 
lösta  problemet,  att  direkt  i  en  förbränningsmotors  för- 
bränningsrum,  utan  andra  hjälpmedel  än  en  pump,  inspruta 
ett  flytande  bränsle.  På  senare  år  har  detta  problem  lösts, 
och  bland  lösningarna  finna  vi  även  högst  beaktansvärda  så- 
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och  konstruktion  *°° 
bliva  lika  enkla  som  300 
tändkulemotorer 
men  erhålla  ökad 
driftsäkerhet,  krä-  f0° 
vande  lika  enkel 
skötsel  men  mindre 
passning  samt  för-  Flg-  93* 

brukande  en  väsentligt  mindre  mängd  bränsle  per  hkr  och  tim. 

Blott  en  användbar  lösning  av  detta  problem  har  hittills 
framkommit,  och  denna  är  utförd  av  en  svensk  ingenjör. 
Denna  maskin,  Ellwemotorn,  utställdes  av  Nya  a.-b. 
svenska  maskinverken ,  Södertälje.  En  ingående  beskriv¬ 
ning  av  denna  maskin  är  meddelad  i  Teknisk  tidskrift 
1918,  Mekanik,  sid.  45,  varför  det  ej  torde  vara  lämp- 
ligt  upptaga  utrymmet  med  en  dylik,  då  några  väsent¬ 
liga  förändringar  ej  vidtagits  sedan  dess. 

Maskinen  har  emellertid  utförts  till  större  effektbelopp, 
och  fig.  85  visar  fotografi  av  en  tvåcylindrig  maskin  om 
normalt  120,  maximalt  140  eff.  hkr  vid  300  v./min.  Cy¬ 
linderdiametern  är  290  och  slaglängden  400  mm.  Samma 
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Fig.  94,  95,  96,  97  och  98. 


dana  utförda  av  svenska  ingenjörer.  Såsom  ett  led  i  dessa 
arbeten  och  särskilt  innebärande  en  betydande  fulländning 
och  utveckling  till  en  ny  och  bättre  maskintyp  av  den 
förut  behandlade  synes  mig  motorer  med  förexplosions¬ 
kammare  vara.  Dessa  maskiner  kunna  till  sin  byggnad 


maskin  visas  i  längd-  och  tvärgenomskärning  i  fig.  86 
och  87.  Någon  närmare  beskrivning  torde  ej  heller  er¬ 
fordras  av  denna  ritning.  Det  må  vara  tillräckligt  anföra, 
att  ett  detaljstudium  av  densamma  visar  en  utmärkt  väl 
genomkonstruerad  maskin. 
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Fig.  89,  90,  91  och  92. 
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Fig.  88  visar  provningsresultaten  från  en  6  o  hkr 
en-cylindrig  maskin  ådagaläggande  en  lägsta  bränsleför¬ 
brukning  av  192  gr  vid  55  hkr.  Särskilt  är  att  obser¬ 
vera  det  höga  medeltrycket  för  en  två- 
taktmotor  med  vevhuset  till  spolpump, 
som  provet  uppvisar.  Detsamma  är  vid 
full  belastning,  60  hkr,  3,5  kg/cm2  och 
uppgår  vid  maximibelastningen  till  4,15 
kg/cm2. 

Det  torde  kunna  uttalas  såsom  en 
sannolikhet,  att  denna  maskintyp  kom¬ 
mer  att  utvecklas  och  fullkomnas  ytter- 


blir  därför  densamma  för  fram-  och  backgång.  Vid  om¬ 
kastning  byta  desamma  i  stället  funktion,  så  att  den,  som 
vid  framåtgång  är  insugningsventil,  vid  backgång  blir  av- 
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Fig.  100. 


ligare  samt  uppträda  i  nya  varianter  så  småningom  av¬ 
lösande  tändkulemotorerna. 

Dieselmotorer. 

Dieselmotorer  utställdes  av  A. -b.  Atlas  Diesel,  Stock¬ 
holm,  och  A. -b.  Götaverken,  Göteborg.  Det  torde  ej  be¬ 
höva  påpekas,  att  bland  denna  maskingrupp  de  största 
motorenheterna  återfunnos. 

De  av  Atlas  Diesel  utställda  dieselmotorerna  voro  spe¬ 
cialmaskiner,  i  det  att  en  järnvägsmotor  och  en  undervat¬ 
tensbåtmotor  exponerades. 

Järnvägsmotorn  hade  12  st.  V-ställda  cylindrar  om  200 
mm  cylinderdiameter  och  240  mm  slaglängd.  Densamma 
utvecklar  300  hkr  vid  550  v./min. 

En  åttacylindrig  maskin  av  samma  konstruktion  har  in¬ 
gående  beskrivits  i  Teknisk  tidskrift  1919,  Elektroteknik, 
sid.  15°»  varför  hänvisas  till  nämnda  artikel.  I  densamma 
finnas  även  provningsresultat  återgivna,  visande  en  för¬ 
brukning  av  192  gr  råolja  per  eff.  hkr  och  tim.  vid  full 
belastning.  Till  jämförelse  med  nämnda  förut  detaljbe- 
skrivna  120  hkr  maskin  och  den  utställda  300  hkr  åter¬ 
givas  konstruktionsritningarna  för  den  senare,  fig.  89  till 
92.  Bränsleförbrukning  m.  m.  visas  i  fig.  93. 

Undervattensbåtmotorn  utvecklade  650  hkr  vid  450 
v./min.  och  6  cylindrar  med  370  mm  cylinderdiameter 
och  670  mm  slaglängd.  Maskinen  är  omkastbar.  Manöv¬ 
reringen  sker  med  tryckluft.  Vidare  är  varvantalet  regler¬ 
bart.  Maskiner  av  denna  typ  användas  å  svenska  ma¬ 
rinens  undervattensbåtar  av  i:a  klass  och  äro  kopplade 
till  såväl  elektriska  generatorer  som  till  propellrar.  Maski¬ 
nens  konstruktiva  huvudanordning  framgår  av  fig.  94  till 
98.  Omkastningsanordningen  är  så  ordnad,  att  de  kam¬ 
skivor,  som  reglera  bränsle-  och  igångsättningsventilerna, 
hava  vardera  tva  kammar  periferiskt  och  axiellt  förskjutna 
i  förhållande  till  varandra.  För  omkastning  av  rotations- 
riktningen  förskjutes  därför  styraxeln  i  axiell  led,  så  att 
antingen  den  förliga  eller  aktra  kammen  å  de  två  skivorna 
kommer  att  paverka  ventilerna,  allt  efter  som  maskinen  är 
ställd  för  fram-  eller  backgång.  In-  och  avloppsventilerna 
hava  vardera  blott  en  kamskiva,  vilken  är  så  bred  i  axiell 
led,  att  densamma  alltid  åverkar  ventilen  oberoende  av 
styraxelns  axiella  läge.  Styrningen  av  dessa  ventiler  för- 


loppsventil,  och  omvändt.  De  ventiler,  vilka  vid  framåt¬ 
gång  äro  inloppsventiler,  stå  alla  i  förbindelse  med  ett 
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gemensamt  utefter  motorn  löpande  samlingsrör,  och  de, 
som  äro  avloppsventiler,  stå  på  samma  sätt  i  förbindelse 
med  ett  liknande  samlingsrör.  Dessa  båda  samlingsrör 
ansluta  till  var  sitt  ringrum  i  en  manövercylinder  inne¬ 
hållande  en  rundslid,  genom  vars  omställning,  samtidigt 


Fig.  io2, 

med  styraxeln,  för  framåtgång  det  förstnämnda  röret  sättes 
i  förbindelse  med  maskinrummet  och  det  andra  med  av- 
loppsröret  till  yttre  luften,  och  för  backgång  det  andra 
röret  sättes  i  förbindelse  med  maskinrummet  och  det  först¬ 
nämnda  med  avloppsröret  till  fria  luften.  I  övrigt  torde 
maskinens  anordning  framgå  av  ritningen.  Maskinens 
egenskaper  framgå  av  kurvorna  i  fig.  99. 

Götaverken  utställde  ett  fartygsmaskineri,  omfattande 


gatt,  att  framställa  maskiner  med  direkt  insprutning.  Bland 
de  lösningar,  detta  problem  erhållit  i  vårt  land,  förefanns 
även  en  utställd  av  Atlas  Diesel.  Denna  maskin  har  ti¬ 
digare  beskrivits  i  Teknisk  tidskrift  innevarande  år,  Me¬ 
kanik,  sid.  37,  jämte  provningsresultat.  Såsom  komplette¬ 
ring  till  ovan  nämnda  artikel  må  här  endast  meddelas  en 
fotografi  av  den  utställda  2-cylindriga  maskinen,  fig.  102. 

Maskinen  är  av  särskilt  intresse,  emedan  densamma  tyd¬ 
ligt  ådagalägger  ett  nytt  strävande.  Det  anfördes,  att 
Ellwemotorn  med  förexplosionskammare  kunde  betraktas 
såsom  en  utveckling  och  fulländning  av  tändkulemotorn 
och  genom  sina  egenskaper  var  ett  viktigt  och  betydande 
led  i  höjandet  av  den  sistnämnda  maskintypen  till  ett  vä¬ 
sentligt  högre  plan,  än  den  hittills  kunnat  intaga.  Före¬ 
liggande  motor  med  direkt  insprutning  strävar  mot  samma 
mål.  Konstruktören  har  sökt  framställa  en  maskin,  vilken 
skulle  kunna  tillverkas  möjligast  billigt  samt  vara  enkel  i 
sin  uppbyggnad  och  skötsel  och  hava  låg  bränsleförbruk¬ 
ning.  Härigenom  skulle  denna  maskin  kunna  bliva  kon- 
kurrensduglig  även  på  sådana  områden,  där  förut  tänd- 
kule-  och  dieselmotorer  i  allmänhet  ej  konkurrerat  med 
varandra.  Det  vill  sålunda  synas,  som  om  tändkulemoto- 
rerna  ute  på  marknaden  anföllos  från  två  sidor,  och  det 
torde  vara  otvivelaktigt,  att  en  tidpunkt  närmar  sig,  då 
tändkulemotorn  måste  upphöra  spela  den  dominerande  roll 
som  hittills.  Skälen  till  ett  sådant  antagande  äro  många. 
Kunskapen  om  motorskötsel  har  blivit  så  allmän,  att  något 
mera  fulländade  maskiner  ej  avskräcka,  fordringarna  på 
bränsleekonomi  hava  blivit  större,  och  arbetskraften  har 
blivit  dyrare,  och  framför  allt  är  prisskillnaden  mellan 
oskolad  och  skolad  arbetskraft  obetydlig.  Den  svenska 
tändkulemotorindustrien  torde  därför  göra  klokt  i  att  i  tid 
söka  följa  den  oundvikliga  utvecklingsgången.  I  varje  fall 
är  det  en  tillfredsställelse  konstatera,  att  svensk  teknik 
håller  sig  i  spetsen  vid  denna  utvecklingsgång. 


Fig.  103  och  104. 


Fig.  105  och  106. 


en  6-cylindrig  motor  om  2  000  hkr  vid  100  v. /min.  samt 
tillhörande  hjälpmaskinen,  allt  uppställt  såsom  i  ett  verkligt 
fartygsmaskinrum.  Hjälpmaskinerna  omfattade  på  babords 
sida  3  st.  hjälpdieselmotorer,  2-cylindriga,  vardera  om  75 
hkr,  direktkopplade  till  dynamomaskiner,  samt  instrument¬ 
tavla  och  pa  styrbords  sida  elektromotordrivna  manöver¬ 
kompressor,  kylvattenpump,  två  smörjoljepumpar,  bränsle¬ 
pump,  barlastpump  om  100  tons  kapacitet  och  länspump 
samt  ångdriven  en  hjälpkompressor  och  tillhörande  don- 
keypanna.  Detta  maskineri  kompletterat  med  ytterligare 
en  2  000  hkr  propellermotor  skall  insättas  i  ett  10  000 
tons  fartyg  för  Svenska  Ost-asiatiska  kompaniet.  Fig.  100 
visar  anläggningen  sedd  från  styrbords  sida.  Maskinen  är 
som  bekant  av  Burmeister  &  Wains  konstruktion,  och  fig. 
1  o  1  visar  en  tvärgenomskärning  av  maskinen. 

Maskiner  med  direkt  insprutning. 

Ovan  har  i  samband  med  motorer  med  förexplosions¬ 
kammare  omnämnts  de  strävanden,  som  sedan  länge  på- 


Motortillbehör. 

Förutom  förbränningsmotorer  hava  vi  att  från  utställnin¬ 
gen  notera  ett  antal  av  sådana  motortillbehör,  vilka  måste 
bliva  föremål  för  specialframställning  i  stor  skala,  och  vilka 
ej  passa  för  tillverkning  av  varje  enskild  motorfabrikant. 

Bland  dylika  hava  vi  i  första  rummet  att  omnämna 
A. -b.  svenska  elektromagneters,  Åmål,  utställning  av  elek¬ 
tromagnetiska  tändapparater.  Till  sin  konstruktion  avvika 
dessa  ej  väsentligt  från  förut  kända  konstruktioner,  men 
det  måste  betecknas  såsom  synnerligen  glädjande,  att  en 
dylik  tillverkning  kommit  till  stånd  i  vårt  land,  helst  som 
dessa  apparater  giva  intryck  av  verkligt  god  konstruktion 
och  omsorgsfullaste  utförande.  Fig.  103  och  104  visa 
genomskärning  av  en  vattentätt  innesluten  apparat  för  en 
encylindrig  maskin,  och  fig.  105  och  106  visa  detsamma 
för  en  fyrcylindrig  maskin.  I  fig.  107  till  109  visas  kon¬ 
struktionen  av  avbrytaremekanismen. 

Även  svenska  tändstift  exponerades  på  automobilutställ- 
ningen  och  beskrivas  i  samband  med  denna. 
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Såväl  i  maskinhallen  som  på  automobilutställningen  vi¬ 
sades  ett  par  svenska  förgasare,  vilka  båda  ådagalade  sär¬ 
skilda  strävanden  att  uppnå  en  god  bränsleekonomi. 


I  automobilavdelningen  på  exportfältet  utställde  Gefle 
verkstads  &=  gjuteri  a. -b.,  Gävle,  lättmetallkolvar  för  såväl 
förgasaremotorer  som  tändkule-  och  dieselmotorer. 

Slutligen  utställde  Carl  Holmbergs  mek.  verkstads  a. -b., 
Lund,  den  s.  k.  Holmberg-Bennets  precisionskolvring.  Denna 
är  baserad  på  den  principen,  att  en  uppskuren,  kring  sin 
omkrets  jämnt  belastad,  cirkulär  ring  undersökes  till  sin 
form,  sedan  den  avlastats.  Efter  den  kurva,  denna  avlastade 
ring  antager,  framställas  kolvringarna  medelst  ställbar  scha¬ 
blonsvarv.  Med  dessa  ringar  synas  mycket  goda  resultat 
hava  uppnåtts.  (Forts.) 


A.-B.  MALCUS  HOLMQUIST  PÅ  GÖTE- 
BORGSUTSTÄLLNINGEN. 

I  »Mekanik»  har  under  sommarens  lopp  givits  ganska  ut¬ 
tömmande  beskrivningar  av  hithörande  teknik  på  Göteborgs- 
utställningen,  såsom  ångteknik,  vattenturbiner  och  pumpar,  för¬ 
bränningsmotorer  och  kylmaskiner,  järnvägsmateriel  och  auto- 
mobilteknik  m.  m.,  men  helt  säkert  skulle  ännu  mycket  återstå 
att  beskriva  inom  avd.  Mekanik,  om  skildringen  skulle  bliva 
fullständig.  Här  nedan  skall  endast  givas  en  kort  beskrivning 
på  en  av  våra  mest  kända  firmors  inom  maskin-  och  järnmanu- 
fakturbranschen  utställning,  nämligen  A. -b.  Malcus  Holmquists. 


Firman  A. -b.  Malcus  Holmquist  i  Halmstad  grundlädes  år 
1889  och  har  sedan  dess  utvecklats,  så  att  den  numera  är  en 
av  våra  inom  såväl  som  utom  landet  mera  välkända  firmor  in¬ 
om  maskinbranschen.  Beroende  på  kollektivgrupperingsprin- 
cipen  pa  utställningen  hade  firman  sex  stycken  montrar  på 
olika  platser  i  hallarna,  vilket  visar  firmans  mångsidighet. 

I  närheten  av  Agafyren  och  Lindholmens  lokomotiv  i  stora 
maskinhallen  fanns  en  monter  för  bolagets  välbekanta  lyft¬ 
verktyg  med  lyftblock  från  500  kg  till  15  tons  lyftkapacitet, 
vinschar,  domkrafter  av  alla  slag  och  överst  en  fullt  utrustad 
5  tons  travers.  Därjämte  utställdes  även  transmissionsdetaljer 
såsom  snäckor  och  snäckhjul,  vinkelkuggväxlar  m.  m.,  se  fig. 

Firmans  berömda  lyftkranar  representerades  värdigt  av  den 
kran,  som  stod  vid  motsatta  väggen,  och  som  i  våras  inköptes 


av  utställningen  för  att  lyfta  in  de  tunga  maskiner  och  maskin¬ 
delar,  som  skulle  monteras  i  maskinhallen. 

Vid  sidan  av  lyftverktygen  fanns  bolagets  monter  för  gjuteri- 
maskiner,  se  fig.  Inom  detta  område  såväl  som  inom  lyft¬ 
verktygens  har  A.-b.  Malcus  Holmquist  varit  föregångare.  Flera 
av  bolagets  patenterade  maskiner  visades  här  såsom  koller¬ 
gången  »Malcus»  och  sandsiktmaskinen  »Malcus»,  vidare  en 
hängsiktmaskin,  formmaskin  för  pneumatisk  drift,  metallsmält¬ 
ugn,  kärntorkugn  samt  trum-  och  fristrålesandblästrar  m.  m., 
alla  för  gjuterifackmannen  intressanta  föremål. 

På  »Kullagerterrassen»  fanns  bolagets  utställning  av  filt  för 
tekniska  ändamål  tillverkad  vid  Halmstads  filtfabrik,  som  till¬ 
hör  bolaget.  Tillverkningen  omfattar  all  slags  valkad  filt  så¬ 
som  isoleringsfilt,  filtpolerskivor,  preparerad  filt  till  underlag 
för  maskiner,  filttätningsringar  för  lagerboxar  och  kullager  och 
smörjfilt  ävensom  hästskyddsfilt,  sadel  och  hovfilt  m.  m. 

I  järnmanufakturhallen  fanns  prov  på  bolagets  tillverkning 
av  spiralborr  från  t  till  75  mm  diam.  av  olika  stål  och  utfö¬ 
rande.  Fastän  spiralborrtillverkningen  är  ganska  ny  för  bo¬ 
laget,  har  dock  »Malcus»-borren  redan  befäst  sitt  rykte  såsom 
kvalitetsvara,  vilket  bäst  bevisas  av  avslutade  leveranser  till 
staten  och  flera  större  industriella  verk.  Bolagets  borrfabrik 
räknas  såsom  en  av  de  leveranskraftigaste  i  Skandinavien. 

I  samma  hall  på  motsatta  sidan  kom  till  sist  värmelednings- 
spisen  »Malcus». 

»Malcus»-spisen  är  en  mycket  god  köksspis  och  uppvärmer 
därtill  bostaden  enligt  samma  system  som  en  centralvärmeled¬ 
ning.  Genom  omställning  av  ett  spjäll  ledas  rökgaserna  från 
spisen  till  en  varmvattenpanna,  som  med  rör  är  förbunden  med 
radiatorer  i  rummen.  Spisen  utföres  i  olika  storlekar  och  kom¬ 
binationer  för  uppvärmning  av  2 — 18  rum.  Värmeledningen 
kan  helt  avstängas,  och  rosten  är  höj-  och  sänkbar,  så  att  eld- 
stadsutrymmet  kan  ändras. 

Utförda  prov  och  installationer  hava  visat  spisens  goda  eko¬ 
nomi,  och  då  kostnaden  vid  nyanläggning  underskrider  kost¬ 
naden  för  uppsättning  av  kakelugnar  vid  byggandet  av  villor 
och  egna  hem,  så  kan  man  helt  säkert  förutspå  stor  spridning 
av  densamma.  På  några  år  hava  även  tusentals  anläggningar 
utförts. 
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MEDDELANDE 


Fortsättningen  av  prof.  E.  Hubendicks  uppsats  om  Inter¬ 
nationella  automobilutställningen  i  Göteborg  måste 
även  denna  gång  överstå  av  utrymmesskäl. 

Rättelse.  —  I  fig.  4  i  prof.  Hjarmar  O.  Dahes  uppsats 
De  första  Kaplanturbinerna  i  Sverige  i  förra  numret 
av  »Mekanik»  hade  insmugit  sig  tvenne  fel.  Fallhöjderna 
skola  vara  4,2  m  och  3,4  m  i  st.  för  de  uppgivna  4,5  och  3,7  m 
resp.  I  tillhörande  text  äro  de  rätta  fallhöjderna  angivna. 
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INTERNATIONELLA  AUTOMOBILUTSTÄLLNINGEN  I  GÖTEBORG. 


Av  professor 

idaholms  bruks  a. -b.  utställde  en  brandbil,  fig.  19,  en  lastbil 
med  tippbart  lastflak,  fig.  20,  samt  ett  chassis  för  2-tons 
lastvagn.  Det  sistnämnda  utmärkte  sig  förmånligt,  därigenom 
att  detsamma  var  utställt  sådant  det  utgår  från  fabriken  och 
levereras,  under  det  att  alla  utländska  chassiser  voro  polerade 
eller  förnicklade  och  sålunda  ej  gåvo  någon  som  helst  före- 


E.  Hubendick. 

(Forts.  fr.  sid.  104.) 

ställning  om  fabrikatets  verkliga  utseende.  Det  talar  godt  för 
svensk  kvalitets  höga  ståndpunkt  att  ej  behöva  tillgripa  dylika 
finter  för  att  därigenom  söka  inverka  på  en  okritisk  allmänhet. 
Vi  skola  här  uppehålla  oss  vid  konstruktionen  av  denna  vagn. 

Fig.  21  till  23  visa  chassiset  i  sammanställningsritning.  Dess 
konstruktion  giver  intryck  av  en  efter  moderna  principer  kon- 


Fig.  19. 


Fig.  20. 


Fig.  21  och  22. 


50.  2* 
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struerad  vagn.  Ramen  är  utförd  av  i  U-sektion  pressad  plåt 
samt  genom  olika  konstruktionshöjd  gjord  jämnstark.  Axel¬ 
avståndet  är  3  500  mm  och  den  totala  längden  5  190  mm. 
Vänddiametern  uppgår  till  12  m.  Spårvidden  är  1  400  mm 
och  totala  bredden  1  800  mm.  Det  för  vagnen  avsedda  last¬ 


Fig.  23, 


flakets  dimensioner  äro  3000x1700  mm.  Den  för  vagnen 
avsedda  normala  hastigheten  vid  massiva  ringar  är  28  km/tim., 
vilken  genom  en  något  ökad  utväxling  vid  bakaxeln  kan  minskas 
till  24  km,  om  särskilt  stor  backstigningsförmåga  önskas.  Vid 
användning  av  luftringar  ökas  hastigheten  till  34  km/tim. 


cylinderfoder  går  därför  mycket  lätt,  i  det  att  endast  cylinder¬ 
locket  behöver  borttagas.  I  kompressionsrummet  bliva  genom 
denna  konstruktion  alla  ytor  bearbetade,  varför  exakt  lika 
kompressionsförhållanden  erhållas  i  alla  cylindrar.  Ventilerna 
äro  inkapslade  under  ett  lock  och  drivas  från  en  i  vevhuset 


Fig.  25. 


förlagd  styraxel  medelst  tryckstänger  och  hävarmar.  Styr¬ 
axel,  magnetapparat,  generator  och  kylvattenpump  drivas  me¬ 
delst  spiralskurna  kugghjulsväxlar.  Huvudlagren  för  vevaxeln 
smörjas  med  tryckolja  från  en  kugghjulspump  belägen  i  vev¬ 
husets  undre  del,  under  det  att  vevtapplagren  smörjas  medelst 


genom  motsvarande  ökning  av  utväxlingen  vid  bakaxeln.  Mo¬ 
torn,  inmonterad  i  vagnen,  visas  av  fig.  24  och  25.  Motorn 
är  4-cylindrig  med  100  mm  cylinderdiameter,  140  mm  slaglängd 
och  utvecklar  vid  1  200  varv/min.  36  hkr.  Cylinderblocket  och 
vevhusets  överdel  äro  gjutna  i  ett  stycke  och  cylinderfodren 
äro  inpressade  i  blocken.  Utbyte  av  vevstakar,  kolvar  eller 


centrifugalsmörjanordning.  Oljepump  och  sil  äro  lätt  uttag¬ 
bara  för  rengöring,  utan  att  vevhusets  oljeinnehåll  behöver 
tömmas  ut.  Motorn  är  utrustad  med  maximiregulator,  vilken 
förhindrar  rusning.  Anmärkningsvärdt  är  att  moderna  lättme- 
tallkolvar  användas  i  denna  motor,  varigenom  synnerligen  god 
bränsleförbrukning  uppnåtts.  För  vagnen  garanteras  2  å  2,4  liter 
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bensin  per  mil  med  två  tons  last,  beroende  på  om  vagnen  är 
försedd  med  massiva  ringar  eller  luftringar.  Medelst  konisk 
koppling,  fig.  26  och  27,  är  motorn  kopplad  till  transmissio¬ 
nen.  Densamma  är  förlagd  i  motorns  svänghjul.  Konan,  in- 
vändig,  är  utförd  av  pressad  stålplåt  och  belagd  med  friktions- 


rade  medelst  kullager,  är  utfört  av  aluminium.  På  huset  äro 
även  kopplingsspak,  kopplingspedal  och  fotbroms  lagrade,  vari¬ 
genom  dessa  bliva  oberoende  av  sviktningar  i  ramen.  Fig.  31 
visar  en  fotografisk  bild  av  de  till  växellådan  hörande  vikti¬ 
gare  detaljerna.  Medelst  kardanaxel  överföres  effekten  till 


Fig.  26  och  27. 


material,  väl  balanserad  och  för  att  förebygga  för  stark  värm- 
ning  utbildad  som  fläkt.  För  underlättande  av  växlingen  är 
konan  även  försedd  med  broms.  Axeln  mellan  koua  och  växel¬ 
låda  är  böjligt  anordnad.  Växellådan,  fig.  28  till  30,  har  fyra 
hastigheter  fram  och  en  back.  Huset,  i  vilket  axlarna  äro  lag- 


bakaxelväxel  och  differential,  vilken  jämte  bakaxel  och  hjul 
visas  i  fig.  32  och  33.  Utväxlingen  är  dubbel  och  bakaxeln 
så  anordnad,  att  densamma  ej  upptager  några  böjande  krafter 
utan  blott  vridande  moment.  Axeln  såväl  som  bakhjulen  löpa 
i  kullager.  Å  figuren  synes  även  den  ena  av  de  två  bakaxel- 
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Fig.  34  och  35. 

bromsarna.  Hjulen  äro  utförda  av  stålgjutgods  såsom  skivbjul 
Vid  massiva  ringar  äro  dessa  å  bakhjulen  dubbla  920  x  100 
mm  och  vid  luftringar  36x8".  Framhjulen  äro  även  skiv- 


hjul  av  stålgjutgods  med  gummidimen 
sion  920  x  joo  mm  eller  35  x  5".  Fig 
34  och  35  visa  styrmekanismen.  Rö 
relsen  från  ratten  överföres  till  styr¬ 
armen  medelst  skruv  och  mutter  med 
gängorna  i  muttern  utförda  av  vitmetall, 
Mekanismen  askadliggöres  ytterligare 
av  fotografien,  fig.  36.  Framaxelns  och 
hjulens  konstruktion  framgå  av  fig.  37, 
38  och  39.  Framhjulen  äro  lätt  skränkta. 

Av  Nya  a.-b.  Thelanders  automobil- 
import  i  Stockholm  utställdes  T.  V.- 
automobilen  modell  1923,  tillverkad  av 
förvaltningsaktiebolaget  Teve,  sålunda 
f.  d.  Thulinverken.  Denna  vagn  bör¬ 
jade  1919  tillverkas  i  vårt  land  efter 
från  utlandet  inköpta  ritningar.  Sedan 
dess  har  emellertid  dess  konstruktion 
undergått  åtskilliga  förändringar,  var¬ 
igenom  densamma  lämpats  för  svenska 
förhållanden. 

Fig.  40  visar  en  öppen  T.  V.  turist¬ 
vagn  och  fig.  41  en  vacker  limonsine 
med  sluten  förareplats.  Chassiset  åter¬ 
gives  i  fig.  42  till  44.  Vagnens  spår¬ 
vidd  är  1  150  mm  och  axelavståndet 
2  57°  mm.  Chassiset  komplett  med 
bensin,  olja,  vatten  och  elektrisk  utrust¬ 
ning  väger  525  kg  och  med  phaeton- 
karosseri  825  kg. 

Motorn,  fig.  45  och  46,  är  fyrcylind- 
rig  med  försatt  vevaxel.  Cylinderdiame¬ 
tern  är  64  mm,  slaglängden  1 10  och 
densamma  utvecklar  20  hkr;  bromsad 
till  22,9.  Vagnens  maximala  hastighet 
är  60  km/tim.  Motorn  är  samman¬ 
byggd  med  koppling  och  växellåda  till 
ett  aggregat.  ^Kopplingen  är  konisk  med  läderbeläggning, 
%•  45-  Växellådan,  fig.  45  och  47,  är  anordnad  för  tre  hastig¬ 
heter  fram  och  en  back.  Hela  aggregatet  med  pedaler  och 
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spakar  monterade  å  motorns  ramverk  återgives  av  fig.  48. 
Inbyggningen  i  vagnen  återgives  för  motor  mellan  kylare 
och  instrumentbräda  av  fig.  49  och  bakom  instrumentbrä- 


Fig.  36. 


dan  av  fig.  50.  Motorn  är  utrustad  med  trycksmörj  ning  av 
ramlagren  och  i  övrigt  stänksmörjning.  Förgasaren  är  för¬ 
sedd  med  förvärmuing  för  luften.  Tändanordningen  är  magneto- 
elektrisk.  Kylningen  s.  k.  Termosifon.  För  bränslets  uppford¬ 
rande  från  den  lägre  belägna  bränsletanken,  är  anbragt  s.  k. 
vakuumtank,  fig.  51  och  52.  Denna  består  av  ett  övre  rum 
A,  vilket  med  tillhörande  organ  bildar  vakuumpumpen,  samt 
ett  undre  rum  C  tjänande  som  bränslerum.  Rummet  A  står 
genom  röret  O  i  förbindelse  med  bränsletanken  och  genom 
anslutningen  K  i  förbindelse  med  motorns  sugledning.  Ge¬ 
nom  den  centrala  ventilen  D  kan  bränslet  flyta  från  övre  rum¬ 
met  A  till  det  nedre  C.  Genom  kanalen  P  står  nedre  rummet 
i  ständig  förbindelse  med  ytterluften.  På  tilloppsröret  N,  som 
förbinder  filterrummet  I  med  rummet  A ,  är  en  flottör  E,  lätt 
rörlig  upp  och  ned,  fästad.  Flottörens  vikt  utbalanseras  av 
vikterna  F,  Balansanordningen  är  sådan,  att  flottören  alltid 
stannar  antingen  i  sitt  övre  eller  nedre  gränsläge.  En  fjädrande 
brygga  H  påverkar  luftventilen  G  och  vakuumventilen  L  i  sug- 
ledningen.  Är  övre  rummet  tomt,  befinner  sig  flottören  i  sitt 
nedre  läge.  Euftventilen  G  och  överströmningsventilen  D  äro  då 
stängda,  medan  vakuumventilen  L  är  öppen.  Till  följd  av  mo¬ 
torns  sugning,  uppstår  i  rummet  A  ett  vakuum,  och  bränsle 


Fig.  37,  38  och  39. 


Fig.  40. 


Fig.  41- 
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tryckes  från  bränsletanken,  vilken  står  underlufttryck, till  rummet 
A  genom  röret  N.  När  detta  fyllts  till  en  viss  del,  blir  upp- 
driften  på  flottören  så  stor,  att  flottören  hastigt  höjer  sig  till 
sitt  övre  läge  frigörande  sig  från  balansanorduingen  F.  Genom 
denna  rörelse  öppnas  ventilen  G  av  bryggan  H,  samtidigt  med 


är  inkopplat  ett  bensinfilter,  fig.  53.  Fotbroms  och  främre 
kardankoppling  äro  anordnade  i  samband  med  växellådan,  fig. 
47  och  50.  Kardanaxeln  överför  motoreffekten  till  bakaxeln, 
vilken  jämte  växel,  differential,  bromsar  och  hjul  återgives  i 
fig.  54  och  55. 


alt  vakuumventilen  L  stänges.  Atmosfärtryck  blir  då  rådand 
i  rummet  A ,  så  att  mera  bränsle  ej  inströmmar,  under  det  al 
det  i  rummet  A  samlade  bränslet  genom  ventilen  D  flyter  ti 
undre  rummet  C.  Härifrån  matas  förgasaren  genom  krane 
M.  När  rummet  A  åter  tömts  till  en  viss  del,  övervinner  flo 
tören  åter  balansanordningen  och  sjunker  till  sitt  nedre  läg( 
då  processen  återupprepas.  Mellan  bränsle-  och  vakuumtan 


Styrningen  med  skruv  och  snäcka  visas  i  fig.  56  och  åverkar 
framaxel tapparna  medelst  hävstänger,  fig.  57  (sedd  uppifrån). 
Framaxelns  och  lagrens  konstruktion  återgives  i  fig.  58. 

Da  utställda  svenska  vagnarna  ådagalägga,  att  vår  automo- 
bilindustri  kan  leverera  vagnar  för  alla  förekommande  ända¬ 
mål.  Deras  konstruktion  kan,  såsom  av  vad  ovan  anförts,  fullt 
mäta  sig  med  de  bästa  utländska  fabrikat.  Det  svenska  mate- 
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rialet  och  nödvändigheten  att  taga  hänsyn  till  de  svenska  högst 
krävande  vägförhållandena  är  ägnat  att  tillförsäkra  köparen 

hållbara  och  slitstarka  maskiner. 

*  * 

* 


Fig.  46. 


Fig.  48. 


Fig.  49. 


Även  på  motorcykelområdet  kan  svensk  industri  och  teknik 
mäta  sig  med  utländsk,  även  om  den  svenska  industrien  ej  kan 
erbjuda  ett  så  rikhaltigt  urval  av  modeller  och  former  för  till¬ 
fredsställandet  av  olika  smakriktningar. 


Husqvarna  vapenfabriks  a.-b.  utställde  en  solomaskin  nr  170 
om  550  cm3  och  en  sidvagnstnaskin  nr  500  om  992  cm3  cy¬ 
lindervolym. 

Den  förra  maskinen  återgives  i  fig.  59.  Ramens  konstruk¬ 
tion  framgår  tydligt  av  figuren.  Stålrörens  dimension  är  D/g". 
Framgaffeln  är  synnerligen  väl  genomkonstruerad. 

Motorn,  fig.  60,  har  två  vinkelställda  cylindrar  och  arbetar  i 


fyrtakt.  Vinkeln  mellan  cylindrarna  är  50°,  cylinderdiameter  65 
mm,  slaglängd  83  mm  och  cyliudervolym  550  cm3.  Motorn  ut¬ 
vecklar  5  eff.  hkr  vid  1  500  varv/min.  Densamma  är  utrustad  med 
kullager  för  axeln  och  rullager  för  vevtappen.  Fig  61  visar  ett 
bromsningsdiagram  för  denna  maskin.  Kraften 
överföres  från  motorn  till  växellådan  och  från 
växellådan  till  drivhjulet  med  kedjor.  Mellan 
motorn  och  växellådan  är  friktionskopplingen 
insatt,  en  lamellkoppling  med  sju  lameller  be¬ 
stående  av  fyra  stållameller  förbundna  med  axeln 
omväxlande  med  tre  stållameller  belagda  med 
korkskivor,  förbundna  med  kedjehjulets  krans. 
Växellådan,  fig.  62,  är  så  anordnad  att  kugg¬ 
hjulen  ständigt  stå  i  ingrepp  med  varandra,  un¬ 
der  det  växlingen  sker  genom  att  med  klokopp¬ 
lingar  fastlåsa  hjulen  på  sina  axlar.  Växellådan 
tillåter  tre  hastigheter  framåt.  Kedjehjulet  på 
bakhjulet  är  utrustat  med  en  s.  k.  stötdämpare, 
fig.  63,  för  att  göra  överföringen  mjukare.  Den¬ 
na  är  så  anordnad,  att  i  inskärningen  a  i  nav- 
hylsan  1  äro  inlagda  bitarna  2  av  gummi.  I  dessa 
finnas  intagningar  b  för  klackarna  c  i  navhylsan. 
Kedjehjulet  3  fastsättes  sedan  vid  navhylsau  ge¬ 
nom  att  trycka  in  fjädrarna  d  mellan  gummi¬ 
bitarna.  På  detta  sätt  kommer  drivkraften  att 
överföras  från  kedjehjulet  till  navhylsan  genom 
de  eftergivande  gummibitarna. 

I  enlighet  med  1920  års  förordning  om  auto- 
mobiltrafik  är  cvkeln  utrustad  med  av  varandra  oberoende 
hand-  och  fotbromsar.  Båda  äro  bandbromsar. 

Sidvagnsmaskinen,  fig.  64,  är  i  allt  väsentligt  lika  byggd 
som  solomaskinen  ehuru  större,  starkare  och  grövre.  Ba¬ 
rnens  kraftiga  konstruktion  åskådliggöres  av  fig.  65. 

Motorn,  fig.  66,  är  anordnad  på  samma  sätt  som  vid  den 
mindre  maskinen  men  med  79,5  mm  cylinderdiameter,  100  mm 


insugningsrörets  förträngda  parti 
sträcker  sig  det  s.  k.  nålhuset  inne¬ 
hållande  bensinnålen  och  luftskru¬ 
ven.  Bränslet  inkommer  från  flottör¬ 
huset  genom  nålhusets  undre  öpp¬ 
na  ända  i  detta.  Arean  av  detta 
munstycke  kan  under  motorns  gång 
förändras  genom  vridning  av  ben¬ 
sinnålen  medelst  den  översta  kor- 
dongen  över  nålhuset.  För  bensi¬ 
nens  sönderpiskande  vid  insugnin- 
gen  tillföres  tillsatsluft  genom  den 
ihåliga  bensinnålen.  Denna  luft  ut¬ 
strömmar  i  nålhuset  vid  nålens  nedre 
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Fig.  54  och  55. 


Fig.  50. 


Fig.  51  och  52. 

slaglängd  och  992  cm3  cylindervolym  och  med  en  maskin- 
styrka^av  8  bromsade  hkr  vid  1400  varv/min.  Cyklarna  utrustas 
med  saväl  elektrisk  som  Aga-belysning. 


Av  intresse  är  även  den  tillverkning  av  automobiltillbehör, 
som  på  senare  år  uppstått  i  vårt  land,  och  som  bjuder  på  verk- 
goda  produkter.  Jag  vill  ej  här  ingå  på  karosseritillverk- 


Fig-  53- 

ning,  gummihjul  m.  m.,  liggande  utom  det  maskin¬ 
tekniska  området,  produkter  vilkas  goda  kvalitet  är 
väl  bekant. 

Bland  till  det  maskintekniska  området  hörande 
utställnings  föremål  är  i  första  rummet  Hecla-förgasa- 
ren  att  uppmärksamma.  Denna  är  utgången  från 
Pallas-förgasaren,  en  utländsk  konstruktion.  Vad  man 
vid  Hecla-förgasaren  velat  åstadkomma  är  en  säk- 
rare  och  framför  allt  lättare  regler-  och  justerbarhet 
än  som  är  fallet  vid  andra  förgasare.  En  genom¬ 
skärning  av  förgasaren  visar  fig.  67.  Snedt  genom 


Fig.  56. 
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del  genom  fyra  hål.  Även 
denna  luftmängd  kan  under 
motorns  gång  regleras  ge¬ 
nom  förställning  av  kordon- 
gen  under  den  förra.  Den  i 
nålhuset  inkomna  bensinen 
och  luften  blandas  därstä¬ 
des  och  utströmma  genom 
öppningar  på  sidorna  av  nål¬ 
huset  i  intagningsrörets  cen¬ 
trum,  varest  blandning  med 
förbränningsluften  sker.  Ge¬ 
nom  omsorgsfull  inställning 
av  de  båda  kordongerna  kan 
därför  en  låg  bränsleförbruk¬ 
ning  och  trots  detta  hög 
accelerationsförmåga  uppnås. 

Vidare  märkas  svenska 
tändstift  tillverkade  vid  Ran- 
te?is  verktygsfabrik. 

Det  är  naturligtvis  en 
vansklig  sak  att  i  konkurrens 
med  främmande,  välkända 
och  sedan  länge  prövade 
fabrikat  börja  tillverka  den- 
■  na  artikel.  Då  emellertid 
tändstift  är  en  ren  förbruk- 
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Fig.  57  och  58. 


Fig.  59- 


Fig.  62. 

pion-tändstiften,  varvid  samtliga  tändstift  uttagits  av  mig  från 
butikslager  i  Stockholm  och  sålunda  voro  av  normalt  utfö- 
rade,  hava  följande  resultat  uppnåtts.  Isoleringens  förmåga 
att  uthärda  hastiga  temperaturväxlingar  visade  sig  störst 
för  vinco.  Inverkan  av  elektrodens  och  isolatorns  olika  tem¬ 
peraturutvidgning  på  konstruktionens  hållbarhet  visade,  att 
å  ena  sidan  anliggning  av  packningarna  ej  upphörde,  och  att 


ningsartikel,  är  det  högeligen  önskvärdt  att  en  inhemsk 
produktion  förefinnes.  Omsorgsfulla  provningar  hava  emel¬ 
lertid  ådagalagt,  att  detta  svenska  tändstift,  benämnt  »vinco», 
är  fullt  jämförbart  med  de  bästa  utländska  fabrikat. 

Tändstiftets  konstruktion  framgår  av  fig.  68.  Av  fig.  fram¬ 
går  omedelbart,  att  isoleringen  kan  uttagas  för  rengöring,  en 
värdefull  egenskap,  vilken  av  flertalet  utländska  fabrikat  nu¬ 
mera  ej  längre  uppfylles.  Vidare  är  gnistgapet  inställbart 
medelst  en  skruvgänga.  Vid  jämförande  provningar  utförda 
vid  statens  provningsanstalt  mellan  vinco-,  bosch-  och  cham- 


Fig.  63. 
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å  andra  sidan  efter  muttertilldragning  i  varmt  tillstånd  iso¬ 
leringen  ej  sprängdes,  då  tändstiftet  kallnade. 

För  undersökning  av  tändstiftens  täthet  utsattes  desamma 
för  inre  vattentryck  efter  io-faldig  upphettning  till  200°  C.  och 
avsvalning.  Täckning  uppstod  för  vinco  vid  280  å  320  atm., 


Fig.  64. 

för  bosch  vid  400  atm.  och  för  champion  vid  120  atm.  Vi¬ 
dare  undersöktes  isolatorns  isoleringsförmåga  med  50-perio- 
dig  växelström,  varvid  genomslag  ej  erhölls  för  vinco  och 
bosch  vid  20  000  volt  men  för  champion  vid  resp.  14  500  och 
15400  volt.  Högre  än  till  20000  volt  kunde  provet  ej  drivas, 
emedan  överslag  uppstod  i  oljan.  Slutligen  undersöktes  tänd- 


Fig.  65. 

stiftens  tändningsföfmåga  vid  besprutning  av  gnistgapen  med 
finfördelad  olja,  varvid  vinco  och  bosch  visade  sig  jämngoda, 
men  champion  mindre  driftsäkert.  Även  vid  praktiska  prov 
i  motorer,  vilka  ännu  ej  avslutats,  har  tändstiftet  vinco  visat 
goda  egenskaper. 

Även  magnetoelektriska  tändapparater  av  mycket  god  kva¬ 
litet  tillverkas  av  svenska  fabriks  A.-b.  svenska  elektromagneter 
i  Åmål,  men  dessa  voro  ej  exponerade  på  automobilutställ- 
ningen  utan  blott  på  exportutställningen. 


Fig.  66. 


Gejie  verkstads-  och  gjtiteri  a.-b.  utställde  lättmetalldelar  för 
förbränningsmotorer.  Jag  har  tidigare  i  Teknisk  tidskrift  i 
korthet  refererat  de  högst  anmärkningsvärda  resultat  prof. 
Becker  i  Berlin  uppnått  vid  sina  undersökningar  av  lätt- 
metallkolvar.  Av  desamma  framgår  att  motortekniken  tack‘ 
vare  dessas  egenskaper  tagit  ett  stort  steg  framåt.  Tillverk¬ 
ningen  av  dylika  lättmetalldelar  för  Sverige  har  därför  upp¬ 
tagits  av  ovannämnda  bolag. 

lyättmetallkolvarna,  fig.  69,  utföras  av  en  magnesiumlegering 
kallad  elektron,  och  råämnena  pressas,  varefter  desamma  på 
vanligt  sätt  bearbetas.  Desamma  tillåta  ökat  kompressions- 


tryck  och  höjt  varvantal,  varjämte  ökad  effekt  och  minskad 
bränsle-  och  smörjoljeförbrukning  erhållas.  Effektökningen, 
som  erhållits  med  en  Horchmotor,  framgår  av  diagrammet  i 
fig.  70.  Av  intresse  äro  även  de  av  lättmetall  utförda  kylda 
ventilpluggarna,  fig.  71,  samt  tändstifts-  och  kompressions- 
kranskylarna,  fig.  72,  vilka  avlägsna  de  ofta  förekommande 
bekymren  med  för  hög  temperatur  hos  dessa  delar. 

Av  fig.  69  framgår  även  prof.  Beckers  egenartade  kolv- 
tappkonstruktion  för  lättmetallkolvar. 


Fig.  67. 
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Bland  utländska  vagnar  voro  i  första  rummet  att  observera 
de  s.  k.  triangelvagnarna  från  De  förenade  automobilfabriker 
A.  S.  i  Danmark.  Detta  bolag  bildades  1918  genom  samman¬ 
slagning  av  de  tre  fabrikerna  Thrige,  Jan  och  Anglo  Dane. 


Speciellt  intresse  väckte  den  2-tons  lastvagn,  med  vilken 
företagits  en  provkörning  på  10000  km  utan  uppehåll.  Vag¬ 
nen  exponerades  i  det  skick,  i  vilket  den  befann  sig,  då  den 
utgick  ur  tävlingen.  Detta  körprov  företogs  med  en  från 


Fig.  72. 


Fig.  73- 


Fig.  74- 


Fig.  75- 


Fig.  76. 


Fig.  78. 


Fig.  79- 
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lager  uttagen  vagn  och  kontrollerades  av  Hterens  Tekniske 
Korps.  Densamma  belastades  med  2  400  kg  och  under  skydds- 
tältet  voro  anordnade  två  bäddar,  toalett,  primuskök  m.  m., 
så  att  förarna  sålunda  hade  att  under  de  c:a  400  timmar 
provet  pågick  arbeta  i  skift.  Körhastigheten  var  i  medel¬ 
tal  24  km/tim.  och  bränsleförbrukningen  låg.  En  sådan  prov- 


Fig.  81. 

körning  som  denna  ställer  naturligtvis  de  största  krav  på 
vagnmaterielen,  men  ännu  större  på  personalen.  Dika  upp¬ 
lysande  för  fackmannen  vore  väl  en  körning  med  avbrott  för 
vila,  blott  intet  åtgjordes  fordonet.  För  den  stora  allmänheten 
åter  synes  det  naturligtvis  vara  i  hög  grad  imponerande,  att 
uppehåll  ej  förekommit. 

Fig-  7 3  visar  en  3  tons  lastvagn  från  samma  firma  med 
den  praktiska  anordningen  av  förarsits  över  och  vid  sidan 
om  motorn,  en  anordning  för  vilken  mycken  propaganda 
gjorts,  men  få  vågat  sig  på.  Riktigt  genomförd  bjuder  den¬ 
samma  åtskilliga  fördelar. 

o  Thelanders  automobilimport  utställde  en  automobilomnibus 
från  The  Vulcan  Motor  dr>  Engineering  Co.  Ltd.  levererad  till 
Stockholms  centrala  omnibus  a.-b.  avsedd  att  trafikera  Drott¬ 
ninggatan.  Fig.  74  giver  en  bild  av  vagnen.  Motorn  är 
4-cylindrig  med  95  mm  cylinderdiameter  och  130  mm  slag¬ 
längd  och  arbetar  med  ett  högsta  varvantal  av  1  800  varv/ 
min. .  utvecklande  45  hkr.  Hastigheterna  framåt  äro  fyra. 
Omnibusen  rymmer  25  passagerare  varav  6  ståplatser  i  bakre 
avdelningen.  Ingång  är  i  omnibusens  bakre  del  och  utgång 
i  dess  främre.  Dörrarna  öppnas  inåt  med  automatisk  upp- 
fällnmg  ay  nedre  trappsteget  vid  dörrens  stängning  och  auto¬ 
matisk  släckning  av  den  utanför  dörren  befintliga  elektriska 
belysningen.  Sätena  för  två  personer  på  vardera  sidan  i  vag¬ 
nen  äro  vända  framåt,  stoppade  och  läderklädda,  och  mellan 
dessa  finnes  en  60  cm  bred  gång. 


Fig.  82. 

Samma  firma  utställde  även  en  av  samma  fabrik  tillverkad 
lastautomobil  med  hydraulisk  tippanordning  bakåt,  fig.  75, 
eller  åt  höger,  fig.  76,  eller  vänster.  Tippningsvägen  bestäm¬ 
mes  genom  uttagande  av  två  sprintar. 

thand  övriga  utländska  vagnar  märkas  sådana  namn  som 
Daimler ,  Dur  kopp,  Berliet ,  Citroen ,  Crossley ,  Napier,  Steyer ,  Sun- 
beam,  Studebaker ,  m.  fl.  samt  naturligtvis  Ford. 


I  allmänhet  kan  tekniken  inom  den  internationella  auto- 
mobilindustrien  betecknas  såsom  i  hög  grad  standardiserad. 
Få  nyheter  äro  att  upptäcka;  vad  man  ser  är  förut  bekant,  och 
de  förändringar,  som  iakttagas,  sträva  alla  åt  förut  kända  mål. 

Ett  verkligt  originellt  chassis  förekom  dock  på  utställningen, 
nämligen  den  belgiska  vagnen  Excelsiors.  Denna  är  utrustad 
med  stabilisator,  en  hävarmsanordning  i  ramens  bakre  del,  fig. 
77,  så  att  vagnskorgen  ej  skall  ställa  sig  i  lutning  vid  starka 
svängar  och  fjädringen  hos  korgen  bliva  oberoende  av  från 
vilket  hjul  en  stöt  kommer.  Vagnen  är  vidare  utrustad  med 
fyrhjulsbroms,  fig.  78  och  79,  samt  har  ett  flertal  andra  origi¬ 
nella  konstruktionsdetaljer.  Även  motorn  uppvisar  flera  egen¬ 
heter.  Densamma  är  sexcylindrig  och  har  t.  e.  3  förgasare. 

överland  förtjänar  omnämnas  på  grund  av  sin  egendomliga 
fjäderanordning,  fig.  80  och  81.  Dess  konstruktion  framgår 
utan  vidare  av  bilderna. 

Slutligen  är  att  påpeka  den  av  Citroen  använda  bandan¬ 
ordningen  varmed  den  bekanta  Saharafärden  företogs.  Samma 
anordning,  jämte  medar  för  framhjulen,  användes  även  med 
fördel  för  terrängkörning  i  snö,  fig.  82. 
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MEDDELANDE 


Slutet  av  professor  E.  Hubendicks  uppsats  om  Förbrän¬ 
ningsmotorerna  på  exp ortutstäl lnin  gen  i  Göteborg 
samt  den  svenska  motorindustriens  utveckling  och 
framtidsutsikter  måste  av  utrymmesskäl  överstå  till  nästa 
årgång.  _ 

Rättelse.  —  Av  A-.b.  Scania-Vabis  har  min  uppmärksam¬ 
het  fästats  därpå,  att  jag  i  min  artikel  »Förbränningsmotorerna 
på  exportutställningen  i  Göteborg»  förväxlat  ett  par  siffror 
beträffande  nämnda  firmas  spritmotor.  Å  sid.  119  skall  stå  att 
motorn  per  hkt.  förbrukar  260  gr  sprit  vid  högt  kompressions- 
förhållande  och  220  gr  bensin  vid  lågt  kompressionsförhållande. 
I  stället  för  den  beräknade  siffran  340  gr  erhålles  då  286  gr 
eller  en  förbättring  av  15  %  mot  teoretiska  C:a  25  %.  I  följd 
härav  bortfalla  reflexionerna  å  rad  6  till  3  nederst  å  sidan 
och  i  stället  torde  kunna  uttalas  den  förmodan  att  ännu  nå¬ 
got  bättre  resultat  med  spritdrift  böra  kunna  uppnås. 

E.  Hubendick. 
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